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The  copy  fllmed  hère  has  been  reproduced  thanlts 
to  the  generosity  of: 
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The  images  appearing  hère  are  the  best  quality 
possible  considering  the  condition  and  legibility 
of  the  original  copy  and  in  keeping  with  the 
filming  contract  spécifications. 


Original  copies  in  printed  paper  covers  are  fllmed 
beginning  with  the  front  cover  and  ending  on 
the  last  page  with  a  printed  or  illustrated  impres- 
sion, or  the  back  cover  when  appropriate.  AH 
other  original  copies  are  fllmed  beginning  on  the 
first  page  with  a  printed  or  illustrated  impres- 
sion, and  ending  on  the  last  page  with  a  printed 
or  illustrated  impression. 


The  last  recorded  frame  on  each  microfiche 
shall  contain  the  symbol  — ^  (meaning  "CON- 
TINUED"),  or  the  symbol  V  (meaning  "END"), 
whichever  applies. 
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Les  images  suivantes  ont  été  reproduites  avec  le 
plus  grand  soin,  compte  tenu  de  la  condition  et 
de  la  netteté  de  l'exemplaire  filmé,  et  en 
conformité  avec  les  conditions  du  contrat  de 
filmage. 

Les  exemplaires  originaux  dont  la  couverture  en 
papier  est  imprimée  sont  filmés  en  commençant 
par  le  premier  plat  et  er  terminant  soit  par  la 
dernière  page  qui  comporte  une  empreinte 
d'impression  ou  d'illustration,  soit  par  le  second 
plat,  selon  le  cas.  Tous  les  autres  exemplaires 
originaux  sont  filmés  en  commençant  par  la 
première  page  qui  comporte  une  empreinte 
d'impression  ou  d'illustration  et  en  terminant  par 
la  dernière  page  qui  comporte  une  telle 
empreinte. 

Un  des  symboles  suivants  apparaîtra  sur  la 
dernière  image  de  chaque  microfiche,  selon  le 
cas:  le  symbole  — ►  signifie  "A  SUIVRE  ",  le 
symbole  V  signifie  "FIN '. 
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Maps,  plates,  charts,  etc.,  may  be  filmed  at 
différent  réduction  ratios.  Those  too  large  to  be 
entirely  included  in  one  exposure  are  filmed 
beginning  in  the  upper  left  hand  corner,  left  to 
right  and  top  to  bottom,  as  many  frames  as 
required.  The  following  diagrams  illustrate  the 
method: 


Les  cartes,  planches,  tableaux,  etc.,  peuvent  être 
filmés  à  des  taux  de  réduction  différents. 
Lorsque  le  document  est  trop  grand  pour  être 
reproduit  en  un  seul  cliché,  il  est  filmé  à  partir 
de  l'angle  supérieur  gauche,  de  gauche  à  droite, 
et  de  haut  en  bas,  en  prenant  le  nombre 
d'images  nécessaire.  Les  diagrammes  suivants 
illustrent  la  méthode. 
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IIAPPOUT  DES  DIRECTEURS. 


Les  directeurs  de  la  Compagnie  du  chemin  de 
FER  de  la  Grande  Jonction  du  Saint-Laurent  et  de 
l'Outaouais,  en  mettant  sous  les  yeux  des  Actionnaires 
et  du  Public  le  Rapport  de  leur  principal  Ingénieur,  se 
provalent  de  l'occasion  pour  donner  un  sommaire  et  une 
explication  succinte  de  l'origine,  du  progrès  et  de  la  pré- 
sente perspective  de  leur  entreprise. 

La  charte  d'incorporation,  en  vertu  de  laquelle  cette 
Compagnie  existe,  a  été  obtenue  de  la  Législature,  en 
1850,  par  la  Compagnie  du  Chemin  de  Fer  de  Montréal 
et  La  Chine,  avec  l'intention  d'étendre  le  chemin  de  1er 
qu'elle  avait  alors  en  opération,  dans  la  direction  de 
Prescott.  La  charte,  qui  est  on  ne  peut  plus  libérale, 
autorisait  la  Compagnie  à  construire  un  Chemin  de  Fer 
allant  de  quelque  endroit  ou  "  point  convenable,  dans  la 
"  Paroisse  de  La  Chine,  à  quelque  point  t\  Prescott,  ou 
"  aussi  près  qu'il  serait  convenable  ou  commode,  de  Pres- 
"  cott,  dans  le  Haut-Canada,  soit  dans  la  direction  de 
"  Sainte- Anne,  Vaudreuil,  Rigaud,  et  vers  Hawkesbury, 
"  et  de  k\  à  quelque  point,  à  Prescott,  ou  aussi  près  qu'il 
"  serait  commode,  de  Prescott,  ou  dans  la  direction  de 
"  Saint-Eustache,  Saint-André,  Grenville,  et  de  là  àquel- 
"  que  point,  à  Prescott,  ou  aussi  près  qu'il  serait  commode, 
"  de  Prescott  sus  dit,  dans  quelque  ligne  que  ce  soit  que 
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"  la  dite  Compagnie  pourra  trouver  la  plus  convenable." 
L'Acte  autorise  aussi  la  Compagnie  à  construire  et  em- 
ployer des  bateaux  à  vapeur  en  rapport  avec  son  chemin 
sur  l'une  ou  l'autre,  ou  l'une  et  l'autre  des  rivières  Saint- 
Laurent  et  Outaouais. 

Le  fonds  capital  de  la  Compagnie  est  fixé  par  l'Acte  à 
£750,000,  courant,  ou  environ  £7,000,  par  mille  de  che- 
min, et  elle  est  autorisée  à  emprunter  une  nouvelle  somme 
de  £750,000,  et  à  en  payer  un  taux  d'intérêt  aussi  élevé 
que  celui  de  8  pour  cent,  s'il  est  exigé. 

L'Acte  prévoit  de  plus  : 

lo.  Que  le  chemin  pourra  être  partagé  en  sections,  et 
qu'une  section  quelconque  pourra  être  faite  et  travaillée 
avant  que  d'autres  sections  soient  commencées,  et  à  cette 
fin,  on  pourra  souscrire  conditionnellement  pour  une  sec- 
tion particulière. 

2o.  Les  Directeurs  pourront  établir  et  régler,  de  temps 
à  autre,  les  péages  et  impositions  à  percevoir  pour  le 
transport  des  effets  et  des  passagers. 

3o.  Il  est  accordé  à  la  Compagnie  jusqu'au  10  Août 
1856,  pour  commencer,  et  jusqu'au  10  Août  18G3,  pour 
compléter  son  chemin. 

4o.  Toutes  Corporations,  ecclésiastiques  ou  civiles, 
sont  autorisées  à  prendre  des  actions  dans  la  Compagnie, 
ou  il  lui  prêter  de  l'argent. 

5o.  Un  nombre  compétent  des  Directeurs  est  autorisé 
à  unir,  relier,  ou  acheter  tout  autre  Chemin  de  Fer  qui  est 
maintenant,  et  qui  pourra  être  ci-après  incorporé  ou  pri- 
vilégié, dans  une  partie  quelconque  du  pays,  entre  Mont- 
réal et  Prescott,  et  à  augmenter  encore,  en  conséquence, 
son  fonds  capital,  jusqu'à  la  concurrence  de  celui  du  che- 
min acheté. 
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60.  Enfin,  l'Acte  ne  contient  aucune  disposition  auto- 
risant le  Gouvernement  à  prendre  possession  du  chemin, 
h  quelque  condition  que  ce  soit,  comme  c'est  le  cas  dans 
la  charte  de  beaucoup  d'autres  Compagnies. 

La  charte  ci-dessus  décrite  a  été  octroyée  le  10  Août 
1850,  à  la  Compagnie  du  Chemin  de  Fer  de  jNIontréal  et 
La  Chine,  mais  cette  Compagnie  était  trop  occupée  de 
l'extension  de  son  chemin,  à  partir  de  Caughnawaga, 
pour  se  prévaloir  des  privilèges  qui  lui  étaient  accordés. 
L'agitation  de  la  ligne  de  Tronc,  ou  principale,  à  Kings- 
ton et  Toronto,  qui  eut  lieu  l'année  suivante,  tendit  encore 
davantage  à  l'empêcher  d'agir,  en  vertu  de  sa  charte, 
jusqu'à  ce  que   cette  ligne  fût  placée  définitivement. 

Par  anticipation,  en  apparence,  ou  prévision  de  ces 
éventualités,  la  Législature  a  disposé,  dans  la  charte, 
que  si  la  Compagnie  de  Montréal  et  La  Chine  n'avait  pas 
la  volonté,  ou  était  incapable  de  continuer  le  chemin,  il 
serait  loisible  à  certains  messieurs,  y  nommés,  d'organi- 
ser une  Compagnie  indépendante,  qui  posséderait  les 
pouvoirs  et  privilèges  accordés  par  la  charte,  aussitôt 
que  cette  dernière  aurait  été  abandonnée  formellement 
par  les  Directeurs  du  chemin  de  Montréal  et  La  Chine. 
Cet  abandon  ayant  été  fait  formellement,  la  présente 
Compagnie  a  été  organisée  sans  perte  de  temps,  et  en  autant 
que  la  charte  avait  prévu  l'extension  du  chemin  existant  de 
La  Chine  vers  l'ouest,  un  des  premiers  actes  de  la  nouvelle 
Compagnie  a  été  de  se  prévaloir  de  cette  disposition  de  la 
charte,  faite  exprès  pour  le  cas,  qui  l'autorisait  à  relier 
d'autres  chemins,  et  elle  est  entrée  en  arrangement  par 
écrit  avec  la  Compagnie  du  Chemin  de  Fer  de  Montréal  et 
New- York,  pour  l'usage  de  la  partie  de  son  chemin  qui  se 
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trouve  rptro  IMonIréal  et  Lfi  Cliino,  par  loqnol  arvangc- 
monl,  la  Compagnie  du  Chemin  de  Fer  de  la  Crandc- 
.lonction  du  Saint-Laurent  et  de  l'Outaouais  s'est  assure 
tous  les  avantages  d'un  terminus^  ou  terme,  dans  la  ville 
de  Montr/al. 

Les  Directeurs  prendront  ici  l'occasion  de  dire  que  pen- 
dant tout  le  cours  de  l'initiation  et  de  l'organisation  de  cette 
Compagnie,  ils  ont  reçu  l'appui  de  la  presse  périodique,  et, 
à  ce  qu'ils  croient,  de  leurs  concitoyens  généralement,  et 
leur  projet  a  été  accueilli  avec  satisfaction  sur  toute  la 
la  ligne  du  chemin  proposé.  Le  prospectus  et  les  avis 
ont  été  imprimés  dans  les  deux  langues,  et  les  Directeurs 
en  appellent  maintenant  à  ces  documens,  convaincus 
qu'aucun  acte  subséquent  de  la  Compagnie  n'a  été,  de 
quelque  manière  que  ce  soit,  en  contradiction  avec  les 
principes  qui  y  sont  énoncés. 

Peu  après  l'élection  des  Directeurs  et  la  nomination 
des  Officiers,  il  s'est  élevé  à  Montréal  une  opposition 
dans  laquelle  on  trouvait  à  redire  il  la  position  de  la 
Compagnie  pour  les  raisons  suivantes  : 

lo.  On  objectait  que  la  charte  autorisait  seulement  la 
construction  d'un  chemin  partant  de  la  paroisse  de  La 
Chine  et  remontant  TOutaouais,  et  que  conséquemment 
ce  chemin  ne  pouvait  pas  se  terminer  à  Montréal. 

En  réponse  à  cette  objection,  les  Directeurs  diront 
qu'ils  ont  pris  la  charte  telle  qu'ils  l'ont  trouvée  ;  que 
c'était  alors  la  seule  en  existence,  en  vertu  de  laquelle 
une  Compagnie  de  Chemin  de  Fer  de  l'Outaouais  pût 
être  organisée,  qu'ils  l'ont  organisée  en  vertu  de  cette 
charte,  avec  l'entière  approbation  de  la  presse  et  du  pu- 
blic de  Montréal,  et  ont  donné  la  plus  complète  publicité 
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a  l'origine,  à  la  nature  et  aux  dispositions  de  celte  charte. 
II  leur  aurait  donc  été  rendu  plus  de  justice,  si  cette  ob- 
jection avait  été  faite  plutôt  qu'elle  ne  l'a  clé.  Il  a  clé 
entièrement  obvié  à  cette  objection  ou  difliculléj^^Mtc/f/iV 
une  conséquence  nécessaire  de  V indépendance  de  celle 
Compagnie^  par  l'arrangenicnt  fait  avec  le  chemin  de 
fer  de  Montréal  et  New- York. 

La  seconde  objection  était  que  la  route  de  La  Chine 
détournerait  le  commerce  de  la  ville  de  Montréal. 

La  réponse  à  celte  objection  se  trouvera  dans  le  Rap- 
port du  principal  Ingénieur.  Les  Directeurs  diront  en 
outre,  que  si  la  charte  avait  été  retenue  et  exécutée  par 
la  Compagnie  de  Montréal  el  New-York,  on  aurait  pu 
prétendre  qu'il  avait  été  montré  une  préférence  ou  pré- 
dilection indue  pour  les  connections  méridionales  de 
cette  ligne  ;  mais  cette  Compagnie  a  mis  la  charte  à  la 
disposition  des  citoyens  de  Montréal,  et  une  Compagnie 
indépendante  ayant  été  organisée,  celle  dernière  est  à 
l'abri  d'influences  étrangères  autant  qu'elle  pouvait  l'être. 
A  l'égard  de  la  route  de  La  Chine,  comme  route,  les  Di- 
recteurs sont  convaincus  que  c'est  la  seule  par  laquelle 
un  Chemin  de  Fer  de  l'Oulaouais  puisse  entrer  dans 
Montréal.  INIais  en  môme  temps  que  les  Directeurs 
croient  qu'il  est  du  véritable  intérêt  du  chemin  de 
s'assurer  tous  les  avantages  d'une  communication  non 
interrompue  avec  la  ville  de  Montréal,  ils  n'oublient  pas 
les  autres  intérêts  dont  ils  sont  les  gardiens,  et  ils  ne 
peuvent  pas  supposer  qu'il  existe,  de  la  part  des  citoyens 
de  Montréal,  un  désir  de  placer  une  grande  voie  de  com- 
munication avec  rOutaouais  sur  un  autre  pied  que  celui 
d'une  liaison  ou  correspondance  libérale  et  éclairée. 
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quand  même  il  y  aurait  eu  (quelque  raison  probable  de 
croire  qu'elle  serait  mise  en  opération.  Mais  lorsque  le 
nouveau  projet  de  loi  fut  imprimé,  les  Directeurs  de  cette 
Compagnie  furent  surpris  de  voir  que,  quoique  le  préam- 
bule décrivît  une  telle  route  comme  étant  l'objet  de  la 
demande  des  pétitionnaires,  les  dispositions  du  projet 
donnaient  aux  personnes  privilégiées  le  pouvoir  de  cons- 
truire un  chemin  entre  Montréal  et  Bytown,  sur  toute  route 
qui  pourrait  être  jugée  convenable.  En  même  temps 
que  cette  Compagnie  ne  pouvait  qu'être  flattée  de  voir 
que  sa  ligne  avait  été  jugée  digne  d'être  ado])téc  dans 
les  dispositions  de  la  charte  de  la  nouvelle  Compagnie, 
les  Directeurs  sentirent  qu'il  était  de  leur  devoir  envers 
les  actionnaires,  de  s'opposer  à  une  mesure  qui  aurait 
autorisé  la  Compagnie  de  Montréal  et  Bytown  à  placer 
sur  sa  ligne  la  trace  précise  de  cette  Compagnie,  jusqu'à 
Grenvillc.  C'est  ce  qu'ils  ont  fait  avec  succès  ;  mais 
ils  ont  renoncé  à  toute  opposition,  à  condition  que  la 
nouvelle  Compagnie  s'en  tiendrait  à  la  route  qu'elle  avait 
demandée  par  sa  pétition,  savoir  :  "  Par  l'extrémité  du 
nord-est  de  la  Montagne  et  à  travers  le  comté  de  Terre- 
bonne."  Cet  amendement,  ou  changement,  a  eu  lieu  en 
conséquence  ;  mais  avenant  le  cas  où  le  Pont  du  Saint- 
Laurent  serait  placé  beaucoup  au-dessus  de  son  site 
proposé,  la  ligne  de  Terrebonnc  a  été  autorisée  à 
abandonner  son  entrée  dans  Montréal,  et  i\  atteindre 
le  pont,  en  reliant  la  ligne  du  Grand  Tronc,  à  La 
Chine  ou  au-dessus.  L'occurrence  de  cette  éventualité 
éloignée  mettrait  la  ligne  de  Terrebonne  en  concurrence 
avec  cette  Compagnie  pour  le  commerce  de  Seint-Eusta- 
che  seulement  :  pour  tous  les  autres  points,  la  supériorité 
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do  la  direction  on  dn  caractrrp  de  In  Cirandc-Joiiclion  du 
Sainl-TiUnrcnt  et  de  l'Oiilaouais  mettrait  au  ùCii  toute 
rivalité.  Mais  il  y  a  loiit  lieu  de  supposer  que  le  com- 
mcrr(î  do  Terrebonuc  clicrcliora  la  ligne  do  celte 
Compagnie,  par  un  reliomcnt  A  Saint-Eustaolie,  plutôt, 
que  d'encourir  les  frais  non  nécessités  d'une  autre  ligne 
entre  ce  i)oinl  cl  La  Chine. 

Laissant  do  côté  celle  disscnlion  malhcnreuse,  mais 
temporaire,  comme  ils  s'en  flattent,  survenue  dans  la 
ville  do  Montréal,  les  Directeurs  félicitent  les  actionnaires 
cl  les  citoyens  de  l'approbation  cordiale  et  de  la  faveur 
avec  lesquelles  cette  entreprise  a  été  accueillie  par  les 
districts  agricoles  situés  le  long  de  la  ligne. 

Le  Conseil  de  Comté  des  Comtés  Unis  de  Stormont, 
Dundas  el  Glengary  ont  ofTert  de  souscrire  £50,000  au 
Fonds  do  cette  Compagnie,  si  une  route  particulière  était 
adoptée.  Suivant  cet  exemple,  le  Conseil  des  Deux- 
Montagnes  a  passé  une  résolution  à  reJOTot  de  prendre  des 
actions  au  montant  de  £100,000  dans  c>  chemin,  et  il 
s'est  adressé  au  parlement  pour  être  autorisé  à  le  faire. 
Les  habitants  du  comté  de  Prescott  ont  exprimé  par 
vote,  à  une  assemblée  publicpie,  la  volonté  do  souscrire 
pour  £15,000,  et  finalement,  trois  townships,  Lochiol, 
Finch  et  Winchester,  sur  la  ligne  entre  Ilawkesbury 
et  Kemplville,  ont  souscrit,  dans  la  forme  légale 
nécessaire,  £34,000  dans  le  Fonds  de  celte  Compagnie. 

Les  villes  de  Perth,  Merrickville  et  Kemplville  ont,  en 
conséquence  de  l'organisation  de  celte  Compagnie,  de- 
mandé une  charte  pour  un  chemin  de  fer  reliant  ces 
villes,  et  les  mettant  ainsi  en  communication  directe  avec 
Montréal. 
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Il  ne  reste  plus  aux  Directteursi  (jn'à  ainioneer  que  les 
explorations  pr.'' liminaires  ont  été  complétées  juscpi'ù 
Crenville,  et  (|uc  les  explorations  pour  location  sont 
presfjuc  achevées.  Le  résiillat  est  des  plus  lavorables, 
en  autant  (^l'il  n'y  aura  pas  de  gradation  allant  A  trente 
j)ied?!  par  mille  :  les  ouvrages  en  terre  sont  de  la  sorte 
ia  moins  di/Iicile,  cl  à  l'exception  de  la  traverse  de  POu- 
taouais,  les  structures  méeani([ucs  sont  en  petit  nombre 
et  de  peu  d'importance. 

En  vertu  des  dispositioiis  de  leur  charte,  les  Directeurs 
se  sont  décidés  ii  prendre  la  section  de  lu  ligne  entre  La 
Chine  et  Grenville,  qui  court  à  travers  Saint-Eustachc, 
et  de  1j\  par  le  centre  du  comté  des  deux-lNIontagnes, 
jusqu'à  Saint-André,  Carillon,  Chatham  et  Grenville. 

L'examen  préliminaire  de  la  roule  entre  la  rivière  des 
Outaouais  et  Kimptville  a  aussi  été  commencé.  Cette 
section  sera  entreprise  aussitôt  que  Paclion  des  munici- 
palités, le  long  des  routes,  sera  défmitivcmcnt  connue  ; 
j)ourvu  que  cette  section  (comme  il  y  a  tout  lieu  de 
le  croire,)  encourage  la  Compagnie  îl  procéder  ultérieu- 
rement, à  présent,  en  vertu  de  sa  charte. 

Le  tout  néanmoins  respectueusement  soumis. 

Wm.  F.  COFFIN, 

Prcsident. 


CIIFMIN  DK  FI:R  DE  LA  G IJANDE  JONCTION 


DV  SUXT  LiUttKXT  liT  DK  L'OÎ TAOl AÏS. 


Xircàititnt 
WM.  F.  COFFIN,  EcR. 

j}icr'i3t-rijiîlcnt: 
L.  H.  lIOLTOi\,  KcR. 

{Strcctcurifl  : 

HoN.  PETKU  McGILL. 
HoN.  THOS.  McKAY. 
IloN.  JOHN  VOUNG. 
Ho.v.  CHAS.   Wir.SON. 
Wi\l.  MOL  SON,  EcR. 
JOHN  TORKANCE,  Ecr. 
WINI    DOW,   E(K. 
D.  L.  McPHERSON,  Ecn. 
DAVID  DAVIDSON,  Ecr. 
JOHN  McKlNNON,   Ecr. 
H.  H.  WlirrNEY,  Ecr. 

âietvcUivt: 
G.  F.  COCKRURN,  Ecr. 

Snscntcur  rn  djef: 
THOS.  C.  KEEFER,  Ecr. 

Conâcil: 
A.  CROSS,  EcR. 

l33tTquterjE{  : 
LA  BANQUE  DE  MONTREAL. 
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JONCTION 


CIIKMIN  DE  FER  de  la  GRANDE  JONCTION 


Di; 


ST.  EMIRENT  ET  DE  L'OUTAOUAIS. 


RAPPORT  DE  L'INGENIEUR. 


AU    SECRETAinE    DE    LA    COMPAGNIE    DU     CHEMIN     DE    FER 
DE     LA     tiUANDE     JONCTION     DU     SAINT    LAURENT    ET    DE 

l'outaouais. 

Monsieur, 

J'ai   riionncur  de   faire  rapport  de  racliovcmcnt  de 
I'exi'louation  du  Clicmin  de  Fer  de  la  Grande  Jonc- 
tion du  Saint-Laurent  et  de  TOutaouais,  jusqu'à  Carillon. 
La  compagnie  était  en  possession   d'examens  détaillés 
des  sections  situées  entre   La  Chine  et  Saint-Eustache, 
par  une  route,  et  entre  Carillon  et  Grenville,  par  pas 
moins  de  trois  lignes.     La  présente  exploration  a  donc 
été  dirigée  au  rcliement  de  Saint-Eustache  et  de  Caril- 
lon (ce  qui  a  été  fait  par  deux  lignes,)   comme  aussi 
à  l'examen  d'une  ligne  de  Montréal  à  Saint-Eustache  par 
la  route  du  côté  du  Nord-est  de  la  Montagne.     Ce  der- 
nier examen  a  été  entrepris  à  l'efTet  de  constater  si  cette 
route  serait  préférable  à  une  route   qui  passerait  par   La 
Cliine,  afin  (^ue,  si  les  circonstances  rendaient  l'adoption 
d'un  tel  plan  désirable,  la  Compagnie  pût  prendre  des 
mesures  pour  l'altération  nécessaire  de  sa  charte,  et  que, 
s'il  en  était  autrement,  le  public  fût  convaincu  que  l'a- 
doption de  la  route  méridionale,  par  La  Chine,  n'avait 
pas  été  adoptée  sans  due  considération  et  raisons  va- 
lables. 
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Comme  on  a  trouvé  à  objecter  à  la  route  pour  l'ap- 
proche de  l'autre  terminus  du  chemin,  savoir  celui  de 
Kemptville,  j'eus  instruction  de  rapporter  à  la  Compagnie 
sMl  lui  serait  avnntageux  de  changer  sa  ligne,  en  ;unen- 
dant  sa  charte  de  manière  à  faire  qne  Jiytown  i'ût  le  ter- 
minus. 

Après  que  j'eus  reçu  mes  instructions,  les  partisans 
d'une  route  de  IVIonlréal  et  liytown,  par  Terreboime,  ont 
obtenu  une  charte  qui  les  autorise  à  mettre  leurs  vues  à 
effet.  Cette  Compagnie  est  donc  libérée  des  importuni- 
tés  ou  tracasseries  qui  accompagnent  toujours  la  location 
de  tout  chemin  de  1er  important.  11  est  dans  Tordre,  ([ue 
les  personnes  qui  sont  en  laveur  d'une  route  et  d'une  po- 
litique différentes  de  celles  ])our  Icsciuelles  cette  Compa- 
gnie tient,  s'efforcent  de  mellre  leurs  vues  i\  effet,  j^lutùt 
que  de  vouloir  se  saisir  des  deux  exl rémités  du  Cliemin 
de  Fer  de  la  Grande  Jonction  du  Saint-Laurent  et  de 
rOutaouais,  et  de  n'en  faire  plus  qu'un  projet  de  peu 
d'imiiortance  et  entièrement  différent. 

En  tentant  d'exécuter  un  grand  projet,  tel  (pie  le  pré- 
sent, reliant  différentes  localités  qui  ont  des  idées  diffé- 
rentes et  peut-être  contraires,  quant  h  leurs  i)ropres  inté- 
rêts, on  ne  peut  ]ias  supposer  que  les  vues  d'une  partie 
seulement  des  particuliers  iiUéressés  à  la  chose  soient 
adoptées  par  les  autres  contribufeurs  pour  l'entreprise.  Les 
intérêts  des  villes  et  des  campagnes  devraietit  être  iden- 
tiques ;  mais  si  malheureusement,  en  conséquence 
de  trop  hautes  prétentions  de  la  part  d'un  des  par- 
tis, ces  partis  sont  comme  rangés  en  bataille,  l'un 
contre  l'autre,  il  en  résulte  un  tort  essentiel,  qui  re- 
tombe avec  le  plus  de  gravité  sur  le  plus  faible  des  deux. 
Il  s'en  suivrait  donc  un  mal  extrême,  si,  en  consécpience 
d'un  acte  quelconque  des  citoyens  de  Montréal,  les  dis- 
tricts agricoles  sur  lesquels  il  compte,  étaient  portés  il 
croire  que  le  monoplc  exclusif  de  leur  commerce  serait 
tenté  dans  cette  ville,  au  moyen  de  routes  forcées,  et  d'ar- 
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rangement  incommodes  ou  inconvcnables,  quant  au  ter- 
minus. 11  ne  serait  pas  d'une  bonne  politique  de  faire  un 
tel  aveu  de  faiblesse,  ou  d'admettre  (juelque  chose 
d'ausfe.i  dérogatoire  au  juste  orgueil  de  chaiiue  citoyen 
([uc  le  serait,  de  la  part  de  la  métropole  commerciale  du 
Canada,  de  la  plus  grande  cité  de  rAméricpie  Jiritan- 
nique  du  Nord,  la  tentative  di;  forcer  un  chemin  de  fer  à 
entrer  dans  ses  faubourgs,  derrière  une  montagne,  dans 
le  but  avoué  d'éviter  le  commerce  d'un  village  Sauvage, 
qui  n'est  pas  à  dix  milles  de  son  port.  Le  manque  de 
politique  (ju'il  y  aurait  à  aliéner  les  sentiments  des  dis- 
tricts agricoles  gît  dans  le  fait  que  lioston  et  New- York 
ne  leur  sont  pas  seulement  ouverts  comme  marchés,  mais 
que  ces  deux  villes  font  des  eflbrts  extraordinaires  pour 
établir  un  trafic  direct  avec  chaque  ville  provinciale  du 
Canada,  sappant  par  là  les  fondemens  sur  lesquels  la 
prosj)érilé  de  cette  cité  doit  être  appuyée.  Il  est  évident 
aussi  que  les  districts  agricoles  ne  partageront  pas  les 
craintes  mal  fondées,  conçues  par  quelques-uns,  de  voir 
le  commerce  de  cette  ville  détourné  de  son  cours. 
Ils  sont  assez  attentifs  ù  leurs  propres  intérêts  pour  s'ap- 
percevoir  que  si  La  Chine  leur  donne  un  choix  de  mar- 
chés, ou  même  le  plus  léger  semblant  d'avantage,  ce 
serait  jjoio'  eux  le  plus  fort  argument  en  faveur  de  cette 
route. 

Ces  remarques  ne  sont  pas  faites  dans  le  but  de  dé- 
crier la  ligne  |)roposée  de  chemin  de  fer  reliant  la  partie 
du  nord  de  cette  ville  avec  Terrebonne  et  Bytown,  (qui, 
s'il  est  praticable,  est  de  lui-même  un  projet  louable), 
mais  dans  celui  de  défendre  la  route  de  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  de  la  Grande  Jonction  du  Saint-Lau- 
rent et  de  rOutaouais,  qui  a  été  attaquée  comme  tendant 
à  détourner  le  commerce  de  IVIontréal,  au  moyen  de  la 
traverse  de  Caughnawaga  ;  accusation  également  ap- 
plicable au  Grand  Tronc,  ou  à  tout  autre  chemin  à  lisses 
qui  est  forcé  par  la  formation  naturelle   de   Tile   et   la 
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et  de  rOutaouais  aurait  pu  demander  l'autorisation  de 
construire  une  voie  indépendante,  et  elle  l'aurait  obtenue 
avec  autant  de  facilité  qu'elle  a  été  accordée  aux  Compa- 
gnies de  Montréal  et  Kingston  et  du  Grand  Tronc  ;  mais 
une  telle  proposition  aurait  fait  voir  une  extravagance 
de  conduite  probablement  peu  capable  d'attirer  de  la  con- 
fiance de  la  part  des  municipalités  qui  devaient  être  in- 
vitées à  aider  à  l'entreprise,  et  qui,  loin  de  porter  envie 
à  La  Chine,  préfèrent  une  route,  que,  d'après  de  hautes 
autorités  de  Montréal,  elles  peuvent  regarder  comme 
devant  leur  donner  un  marché  supérieur. 

Mais  si  la  ligne  de  Terrebonne  se  prévaut  de  sa  forme 
amendée,  et  devient  une  branche  du  Grand  Tronc,  à  La- 
Chine  ou  au-dessus,  sous  quel  rapport  est-elle  plus  qu'une 
autre  un  projet  de  IMontréal  ?  Si  l'uiie  est  sous  l'influence 
de  la  route  de  Caughnawaga,  l'autre  est  sous  la  double 
influence  du  Grand  Tronc  et  de  celle  de  Saint-Lambert. 
Le  pont  fera  que  les  effets  de  commerce  destinés  pour 
New-Yorlc  et  Boston  seront  transférés  à  Saint-Lambert, 
au  lieu  de  l'être  à  La  Chine.  Sous  ce  point  de  vue  de 
l'affaire,  le  projet  de  construire  un  chemin  de  fer  dans  le 
but  de  mettre  le  commerce  de  l'Outaouais  i\  l'abr:  de  la 
concurrence  d'Ogdensburg,  dégénère  en  une  rivalité  entre 
deux  compagnies  du  côté  du  sud  du  Saint-Laurent,  pour 
la  part  du  lion  dans  le  transport  de  ce  fret.  C'est  tout 
simplement  le  passage  d'une  rivalité  bien  connue,  main- 
tenant en  existence  du  côté  du  sud,  au  côté  du  nord  du 
Saint-Laurent. 

Si  la  Grande  Jonction  du  Saint-Laurent  et  de  TOuta- 
ouais  est  regardée  comme  une  branche  du  chemin  de 
ISIontréal  et  New- York  (le  plus  grand  comme  une  bran- 
che du  plus  petit,  ce  qui  est  absurde),  à  plus  forte  raison, 
la  ligne  de  Terrebonne,  dans  sa  forme  amendée,  doit-elle 
élre  regardée  comme  une  branche  des  chemins  du  Grand 
Tronc  et  du  Champlain  et  du  Saint-Laurent.  La  pre- 
mière ligne  a  cet  avantage  qu'elle  n'oflre  qu'un  moyen 
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de  détourner  le  commsrce,  tandis  que  la  dernière  en  offre 
au  moins  deux.  Le  passage  de  la  large  à  l'étroite  jauge 
aura  lieu  soit  à  LaChine,  soit  à  Saint-Lambert  :  l'un  de 
ces  points  est  par  chemin  à  lisses  réellement  aussi  près 
de  la  ville  que  l'autre,  et  il  est  diflicile  de  voir  que  l'un 
ou  l'autre  ait  droit  à  la  préférence,  aux  yeux  des  citoyens 
qui  n'ont  pas  d'intérêts  dans  ces  localités. 

La  présomption  est  donc,  en  supposant  que  l'état  de 
de  dépendance  imputé  à  la  Compagnie  de  l'Outaouais 
soit  réel,  que  les  intérêts  de  Montréal  sont  aussi  surs 
dans  les  mains  de  la  Compagnie  de  Montréal  et  New- 
York,  composée  de  ses  propres  citoyens,  et  ayant  un  ter- 
minus au  moins  dans  cette  ville,  que  dans  celles  de  la 
Compagnie  du  Grand  Tronc,  que  ses  intérêts  induiraient 
(en  autant  (qu'elle  ))Ourrait  maîtriser  la  direction  du  fret), 
à  porter  tout  plus  loin,  et  à  faire  de  la  Pointe-Lé vi  ou  de 
l'Isle  Verte  son  port  de  mer,  au  lieu  de  Montréal. 

Je  ne  suis  pas  entré  dans  ces  comparaisons  de  posi- 
tion, parce  que  j'y  attache  de  l'importance,  ou  parce  que 
je  crains  que  le  commerce  qui  appartient  légitimement  à 
cette  ville,  une  fois  établi  sur  l'île  de  INIontréal,  en  soit 
détourné  par  le  fait  qu'il  existe  ici  une  traverse  ou  là 
un  pont,  ou  qu'un  chemin  de  fer  entre  dans  un  faubourg 
])arliculier,  ou  laisse  la  ville  par  une  rue  particulière. 
On  ne  peut  retenir  pour  Montréal  le  commerce  d'un  dis- 
irict  connue  celui  de  l'Outaouais,  qui,  (au  moyen  d'Og- 
donsburg,)  peut  choisir  son  marclié,  qu'en  faisant  qu'il 
soit  de  l'intérêt  de  ce  district  de  commercer  ici.  11  y  a 
peu  d'idées  sentimentales  dans  le  commerce  ;  la  piastre 
républicaine  l'emportera  dans  la  balance  sur  la  demi- 
couronne  britannique.  Nous  possédons  les  avantages 
de  la  proximité,  de  l'afllnité  des  intérêts  sociaux  et  po- 
litiques, et  ce  n'est  que  par  une  entière  négligence  ou 
une  mauvaise  politique,  que  nous  pouvons  être  dépouil- 
lés de  ce  qui  est  aussi  sûrement  à  notre  portée  que  le 
sont  les  faubourgs  de  Boston,  de  New-York,  ou  de   Lon- 


s'' 

ni 
dl 


ti 


■■i 


.1.'^ 

n 


ii3niièrc  cil  o/Tre 
à  l'étroite  jau^o 
'"l^ert  :  l'u„  5^, 
't^nt  aussi  p^g 
voir  que  l'uu 
X  des  citoyens 

^i«c  JY'iat  dr 

f"  i'Outaouais 
"1  aussi  sîirs 
i-éai  et  A'ew- 

ayant  un  ici-. 

celles  de  la 
ts  induiraient 
'^on  du  fret), 
L^-Lévi  ou  de 
tréal. 

5ns  de  jjosi- 
u  parce   que 
itimcmmt  à 
^^\  en  soit 
verse  ou  ]à 
'î  faubourg 
Particulière, 
e  d'un  dis- 
ioyen  d'Og- 
isant  qu'i] 
i-     II  y   a 

la  piastre 

la  demi- 
avantages 
^ix  et  po- 
S't'nce  ou 

dépouil- 
^  que  ie  ., 

tlt^  Lon-  I 


19 

dres,  pour  ces  villes.  En  offrant  les  facilités  d'un  che- 
min de  fer,  et  les  marchés  plus  avantageux  qui  doivent 
s'en  suivre,  à  un  district  qui  est  en  état  d'en  maintenir  un» 
et  qui  en  même  temps  ne  possède  aucun  moyen  de  com- 
munication aussi  avantageux,  nous  ne  pouvons  manquer 
d'assurer  son  commerce  à  un  tel  chemin. 

Croyant  qu'à  moins  qu'un  marché  domestique  ne  soit 
ofTcrt  immédiatement  au  commerce  de  l'Outaouais,  par 
nn  <*hemin  de  fer  communiquant  directement  avec  cotte 
vilJOj  ce  commerce  ira  à  Ogdensburg,  je  me  proposo  de 
considérer  sur  ciuelle  route  il  y  a  le  plus  îl  compter  pour 
atteindre  cet  ol)jct,  et  quelle  sera  la  plus  aisée  à  cons- 
truire. C'est  une  (lucstion  de  la  plus  grande  iniportaiicf; 
pour  cette  ville,  et  qui  doit  être  traitée  sans  égard  aux 
intérêts  des  propriétaires  de  terres  situées  sur  les  routes 
.'oncurrentes,  ou  à  la  rivalité  des  compagnies  de  chemins 
de  fer. 

Si  le  marché  de  Caugnawaga  l'emporte  sur  celui  de 
Montréal,  nul  effort  de  la  part  de  ce  dernier  ne  pourra 
empêcher  que  le  commerce  des  Deux-Montagnes,  &c., 
n'atteigne  le  premier.  La  route  entre  eux  est  favorable, 
et  il  ne  faut  rien  de  plus  pour  produire  le  résultat  inévi- 
table. J'ai  dit  que  j'attachais  peu  d'importance  à  la 
supposition  que  des  compagnies  de  chemins  de  fer  pour- 
raient détourner  de  Montréal  le  commerce  de  l'Outaouais, 
quand  une  fois  il  s'est  dirigé  vers  ce  point  :  s'il  est  des- 
tiné pour  Montréal,  il  y  viendra  ;  s'il  n'est  pas  destiné 
pour  ce  marché,  Montréal  ne  s'en  trouvera  sûrement  pas 
plus  mal,  qu'il  gagn.;  le  sud  par  la  voie  de  La  Chine  ou 
de  Saint-Lambert,  au  lieu  de  celle  d'Ogdensburg  ;  au 
contraire,  Montréal  pourra  espérer  de  retirer  quelque 
chose  de  plus  qu'un  avantage  incidentel,  d'un  commerce 
amené  si  près  de  lui.  Le  chemin  à  lisses,  qui  est  sim- 
plement un  roulier,  ne  contrôle  la  route  de  l'exportation 
et  de  l'importation  que  quand  il  n'y  a  pas  concurrence, 
mais  dans  le  cas  présent,  c'est  celui  qui  embarque  le  fret. 


I 


Im 


M 


I 


M 


h'i 


tu 

■•  in 


il 


20 


on  qui  en  est  propriétaire,  qui  décide  s'il  l'enverra  à 
Montréal,  ou  par  la  voie  de  Montréal,  au  sud,  plutôt 
que  par  celle  d'Ogdensburg. 

Je  considère  que  les  afTaircs  de  La  Chine  et  Caughna- 
waga,  de  Saint-Lambert  et  Longueuil,  seront  aussi  vérita- 
blement les  affaires  de  Montréal,  que  les  affaires  de 
Brooklyn  et  Jersey-City  sont  celles  de  New-York.  Le 
principal  terminus  du  grand  chemin  de  New-York  et 
Eriô  estPiermont,  à  plusieurs  milles  de  la  ville,  sur  l'IIud- 
son.  Autant  vaudrait  qu'une  mère  fut  jalouse  de  son 
enfant  que  Montréal  de  La  Chine.  Au  lieu  de  cette  guerre 
de  Turc  à  Maure,  la  vraie  politique  de  cette  ville  serait 
d'encourager  tous  ces  terminus,  cl  d'en  faire  des  faubourgs 
florissant,  afin  de  pouvoir  compter  sur  des  consomma- 
teurs nationaux,  au  lieu  d'étrangers.  Il  n'y  a  pas  de 
cité  florissante  qui  ne  soit  environnée  de  villages,  et 
nulle  société  intelligente  ne  regardera  ces  espèces  de 
faubourgs  comme  des  rivaux;  au  contraire,  si  les  reje- 
tons prospèrent,  leur  prospérité  doit  réagir  sur  la  tige- 
mère,  jusqu'à  ce  qu'ils  deviennent  unis  au-dedans  d'une 
borne  ou  enceinte  commune. 

Je  me  propose  de  faire  voir  pourquoi  cette  Compagnie 
ne  devrait  pas  chercher  à  entrer  dans  la  ville  par  l'ex- 
trémité du  nord-est  de  la  montagne,  ou  changer  son 
cours  de  Grenville  i\  Bytown,  préférablement  à  Kcmpt- 
ville,  et  de  plus,  que  la  route  proposée  pour  la  Grande- 
Jonction  du  Saint-Laurent  et  de  l'Outaouais  est  inatta- 
quable sous  le  rapport  de  l'excellence  de  caractère  et  de 
l'économie  de  construction  ;  que  sa  perspective  commer- 
ciale est,  on  ne  peut  plus  belle,  son  exécution,  sous  le 
point  de  vue  pécuniaire,  plus  facile,  'et  son  influence 
sur  le  commerce  et  le  progrès  de  Montréal  plus  étendue 
et  de  plus  de  valeur  que  toute  autre  route  qui  a  été 
proposée,  ou  qu'on  pourrait  proposer  pour  s'assurer  le 
commerce  de  l'Outaouais. 

En  examinant  une  route  partant  de  Montréal  par  l'ex- 
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trcmité  du  nord-est  de  la  montagne,  je  me  sentis  restreint 
à  la  plus  courte  ligne  possible,  en  autant  que  l'examen 
était  exposé  à  une  comparaison  avec  la  route  do  La  Chine. 
Il  lui  donc  tiré  des  lignes  sur  lesquelles  il  suffisait  de 
jeter  un  coup  d'œil  pour  en  reconnaître  l'inaptitude  ; 
mais  comme  il  avait  été  affirmé  que  la  terre  de  Logan 
offrait  une  route  praticable,  et  comme  je  savais  très  bien 
qu'il  moins  qu'il  ne  fût  fait  actuellement  un  examen  do 
toute  route  possible  plus  courte  que  celle  qui  avait  été 
adoptée,  on  ne  maïK^uerait  pas  d'y  trouver  à  redire,  je 
commençai  par  tirer  une  ligne  partant  de  la  rue  de  la 
Visitation,  ù  son  intersection  avec  la  ligne  de  la  rue 
Graig  prolongée,  en  remontant  la  coulée  de  la  terre  do 
Logan.  II  a  été  dit  dans  les  gazettes,  qu'il  avait 
été  découvert  sur  cette  ferme  un  point  qui  n'était  que  de 
GG  pieds  au-dessus  de  la  rue  Graig.  Du  réservoir  do  la 
Côte  à  Baron  à  la  barrière  de  péage  du  chemin  Papi- 
)icau,  le  niveau  du  terrain  est  très  uniforme,  et  à  130 
pieds  au-dessus  du  port,  ou  100  pieds  de  la  rue  Craig, 
au  marché  Viger.  La  partie  do  la  terre  de  Logan  qui 
est  au-dessus  de  la  côte  est  i\  100  pieds,  au  Hou  de  66 
pieds  au-dessus  do  la  rue  Craig,  et  au-delà  de  cette  ferme 
il  y  a  une  nouvelle  élévation  de  60  pieds  à  rencontrer, 
avant  d'atteindre  le  sommet,  aux  carrières.  Le  point 
culminant,  sur  cette  roule  est  de  194  pieds  au-dessus 
du  port,  et  la  route  comprend  des  grades  excédant 
70  pieds  par  mille,  qui  ne  peuvent  être  atteints  que 
par  des  excavations  et  des  lovées  de  20  pieds. 

La  seconde  ligne,  partant  du  mémo  point,  traversait  le 
chemin  Papineau,  au  pied  de  la  colline  située  au-dessous 
de  la  barrière  do  péage  et  atteignait  le  chemin  de  la  Côte  de 
la  Visitation  à  trois  quarts  de  mille  au  nord  de  la  Jonction 
de  ces  deux  chemins.  Sur  cette  ligne,  le  sommet  est  à 
190  pieds  au-dessus  du  port,  et  les  grades  ont  plus  de  70 
pieds  avec  20  pieds  d'excavations  et  lovées. 

La  troisième  ligne  remontait  la  côte,  à  environ  un 
demi-mille  au  nord  du  chemin  Papineau,  et  traversait  le 
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chemin  de  la  Côte  de  la  Visitation  à  environ  un  dcmi-millc 
au  nord-est  de  la  deuxième  ligne.  Sur  cette  ligne,  le 
sommet  est  de  188  pieds,  mais  les  grades  sont  réduits  à  51 
pieds,  avec  excavations  et  levées,  comme  ci-dessus. 

Il  était  évident  par  l'inspection,  qu'aucune  des  lignes 
décrites  ci-dessus  n'aurait  été  môme  examinée  par  un 
ingénieur  qui  se  serait  proposé  de  conduire  un  chemin 
hors  de  cotte  ville,  par  l'extrémité  du  nord-est  de  la  mon- 
tfigne,  parce  que  si  cette  roiite  avait  été  une  fois  adoptée 
décidément,  une  ligne  à  grades  favorables  et  îï  sommet 
peu  élevé  aurait  été  choisie,  par  la  mémo  raison  que  le 
Grand  Tronc  allonge  sa  route  entre  Sainte-Anne  et 
IMontréal,  on  passant  autoui  des  cotes,  par  La  Chine, 
au  lieu  de  tenter  do  les  monter,  et  de  venir  directement 
par  Monkland  et  par  les  rues  Dorchester  ou  Sherbrooke. 
Les  trois  premières  lignes  décrites  ci-dessus  n'ont  donc 
pas  été  examinées  dans  l'attente  qu'elles  se  trouveraient 
praticables,  mais  dans  le  but  de  faire  cesser  tout  débat 
ou  mouvement  ultérieur  à  leur  égard.  Ni  les  grades  ni 
les  sommets  ne  sont  insurmontables,  mais  comme  on 
peut  les  éviter  en  allongeant  la  ligne,  ils  cesseraient 
d'être  nécessaires  ou  inévitables,  et  l'on  ne  s'en  occupe- 
rait plus  sérieusement,  après  que  la  question  d'une  route 
rivale  aurait  été  décidée.  La  principale  raison  pourtant,  de 
rejeter  ces  lignes,  c'est  la  position  des  grades  et  des  cour- 
bures, plutôt  que  leur  force.  Le  chemin  de  fer  devrait  avoir, 
au  principal  terminus,  une  approche  d'un  mille  ou  plus, 
qui  fût  assez  de  niveau  pour  le  besoin  ;  mais  chacune 
de  ces  lignes,  pour  pouvoir  se  porter  au-dessus  de  l'épe- 
ron de  la  montagne,  doit  partir  d'au-dehors  des  limites 
de  la  cité,  avec  des  grades  variant  de  50  à  70  pieds,  et 
avec  des  courbures  au  pied  de  ces  "  grades." 

Une  quatrième  ligne  a  été  alors  tirée  sur  la  route  la 
plus  courte  qui  se  pût  trouver,  pour  atteindre  une  ligne 
d'un  certain  caractère,  une  ligne  sur  laquelle  les  grades 
n'excéderaient  pas  40  pieds,  au  moyen  d'excavations  et  do 
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levées  de  20  j)ieds.  Cette  ligne  court  nord  10"  est, 
l'cspaee  de  trois  milles,  en  partant  de  la  rue  de  la  Visi- 
tation, avant  de  monter  la  côte.  Tournant  alors  au  nord- 
ouest,  elle  atteint  le  chemin  de  la  Côte  delà  Visitation,  à 
environ  2  milles  au  nord  de  la  rencontre  de  ce  chemin  avec 
le  chemin  Papineau.  Le  sommet,  sur  cette  ligne,  se  trouve 
à  laeôte  Saint-Michel,  et  ilest  élevé  de  MO  pieds  au-dessus 
du  port.  Le  point  où  une  telle  ligne  peut  tourner  autour 
du  flanc  du  nord-est  de  la  montagne,  est  à  environ  cintj 
milles  au  nord  de  la  Pluee-D'Armes.  La  distance  entière 
à  Saint-Eustache  par  le  côté  du  nord-est  de  la  montagne, 
eu  })artaiilde  la  Place  D'Armes,  comme  centre  de  la  ville, 
t-era  plus  grande  que  celle  qui,  partant  du  même  point, 
passera  du  côté  du  sud-ouest  de  la  montagne,  dans  la 
paroisse  de  La  Chine.  Le  point  culminant,  par  la  route 
du  nord,  est  de  40  pieds  plus  élevé,  et  le  [)lus  grand  grade 
est  trois  fois  i)lus  ardu  que  par  la  voie  de  La  Chine. 

A  l'égard  de  la  question  générale  d'un  terminits  t\  l'ex- 
trémité du  nord-est  de  la  Cité  pour  le  chemin  de  TOu- 
laouais,  l'examen  fait  montre  que  d'un  j)oint  centnil  quel- 
conque de  la  ville,  cette  route  serait  plus  longue,  inférieure 
quant  aux  grades,  et  plus  coûteuse  à  construire,  mille  pour 
mille,  (juc  celle  qui  passerait  par  La  Chine.  Le  terminus 
pour  les  })assagcrs  ne  pourrait  pas  être  placé  au-dch\  du 
marché  Viger,  et  pour  atteindre  ce  point,  il  faudrait  ache- 
ter le  droit  de  passage  par  1^  mille  des  propriétés  de  la 
ville,  coupant  les  lots  diagonalement,  avant  qu'il  piit  être 
fait  usage  d'aucune  rue.  Un  terminus  pour  fret  devrait 
relier  la  navigation,  et  à  cette  fin,  il  faudrait  conduire  une 
branche  à  la  baie  d'IIoehelaga  (pied  du  courant),  et  y 
construire  les  quais  nécessaires.  Ces  quais  seraient  sujets 
à  l'inconvénient  d'être  submergés,  l'hiver,  et  ne  seraient 
pas,  conséquemment,  adaptés  à  des  magasins  permanents, 
sans  lesquels  tous  quais  de  chemins  à  lisses  sont  de  peu 
de  valeur. 

Comme  pourtant  le  pont  doit  être  au-dessus  du  port,  et 
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le  terminus  général  des  ehemins  de  fer,  à  la  Pointe  Saini] 
Charles,  1out  chemin  de  fer  entrant  dans  la  ville  par  !•• 
nord  doit  relier  ees  points,  et  dans  ce  cas,  il  deviendra 
inutile  de  construire  un  terminus  pour  fret  à  Ilochelaga, 
parce  que  la  Pointe  Saint-Ciiarles  offre  pour  cette  fin  do 
bien  plus  grandes  facilités.  A  la  Pointe  Saint-Charles, 
les  chantiers,  bassins  et  magasins  permanents  peuvent 
Être  disposés  de  maniùre  à  comnniniquer  avec  des  traces 
de  chemins  de  fer,  toutes  au-dessus  des  glaces  soulevées 
de  l'hiver.  En  partant  de  cette  pointe,  la  roule  de  L;i 
Cliine  est  de  deux  milles  plus  courte  (juc  celle  du  nord. 
Pour  atteindre  la  Pointe  Saint-Charles,  le  chemin  doit 
être  conduit  du  marelié  A^iger,  par  la  rue  Craig,  au  com- 
mencement de  la  rue  Saint-Antoine  ;  puis  traversant  la 
rue  Saint-Ponaventure,  cl  passant  au  nord  de  la  station 
de  La  Chine,  de  manière  à  éviter  le  chemin  de  fer, 
sa  route  la  plus  courte  serait  de  traverser  la  rue  Saint- 
Joseph,  \n\  peu  au-delà  de  la  brasserie  de  Dow,  et  d'at- 
teindre la  jonction  des  rues  du  Séminaire  et  McCord.  De 
la  rue  Craig  à  ce  point,  distance  d'environ  un  demi-mille, 
la  rontc  doit  être  ouverte  à  travers  des  propriétés  de  ville 
de  valeur.  Le  trafic,  sur  une  telle  route,  ne  pourrait  se 
faire  qu'au  moyen  de  chevaux.  Les  traverses  nombreu- 
ses et  constantes,  sur  la  ligne  de  la  rue  Craig,  qui  partage 
la  ville  presque  également,  ne  permettraient  pas  d'y  em- 
ployer des  locomotives.  Cette  considération  seule  devrait 
suffire  pour  induire  la  Compagnie  à  renoncer  t\  toute  idée 
d'entrer  dans  la  ville  par  le  nord  ;  mais  à  part  de  ce  far- 
dea"  imposé  au  commerce,  et  sans  mettre  en  ligne  de 
compte  la  plus  grai  de  longueur  et  l'infériorité  des  grades 
de  cette  route,  il  y  a,  à  mon  jugement,  une  raison  con- 
cluante pour  adopter  celle  de  La  Chine,  et  c'est  le  mon- 
tant relatif  des  capitaux  requis  sur  les  deux  routes. 

Nulle  considération  d'utilité,  de  commerce  ou  de  com- 
modité ne  rend  la  route  du  nord  préférable.  A  tous  égards, 
elle  le  cède  à  celle  du  sud  ;  mais  on  présume  que  la  ville 
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de  Montréal  favoriserait  cette  route  par  la  crainte  de  celle 
de  La  Chine  :  je  ne  puis  croire  (lu'aprôs  investigation, 
une  majorité  des  ciloyons  de  IMonlréal  prclèrerairnt  une 
route  par  le  nord  ;  mais  si  la  prévention  l'emportait  siir 
la  raison,  le  plus  liatd  montant  (ju'on  [)oiirrail  s'uttcndif 
à  voir  fourni,  dans  (pielque  circonstance  que  ce  fût, 
par  la  ville  de  Montréal  pour  une  telle  entreprise,  ne  dé- 
dornmai,^orait  pas  la  (;()tn))agnie  de  ce  qu'il  faudrait  dé- 
bourser (le  |)lus  sur  la  route  du  nord  (pie  sur  celle  du  sud, 
parce  qu'il  serait  nécessaire  de  dépenser  en  achats  de 
biens-fonds,  ke.,  plus  (pie  Montréal  ne  eontrihuerait. 
Loin  donc  d'être  en  faveur  d(î  la  route  du  nord,  la  Com- 
pagnie trouvera  <|u'il  est  de  son  intérêt  de  profiter  de  la 
trace  déjà  posée  pour  La  Chine.  Si  ses  moyens  sont 
limités,  elle  trouvera  que,  sans  aide  de  la  part  de  Mon- 
tréal, elle  atteindra  Saint-Kustachc  avec  moins  de  dilli- 
cullé,  du  co\.(i  d(î  l'argent  ;  et  si  ses  moyens  sont  considé- 
rables, il  serait  pour  elle  de  la  bonne  polit iqu(î  de  payer 
une  Ibrte  eontivuition  pour  écliap|)cr  aux  désavantages 
de  la  route  du  nord. 

On  a  insisté,  au  soutien  de  la  route  du  nord,  sur  ce  (]ue 
l'île  Sainte-Hélène  est  probablement  un  site  convcnal)le 
pour  un  pont.  Un  pont  liant  l'île  Sainte-Hélène  avec  la 
ville  doit  être  à  100  pieds  au  moins  au-dessus  de  l'eau. 
Le  pont  .serait  donc  inaccessible,  de  (juehjue  point  que 
ce  filt,  avant  d'avoir  été  étendu  au-dessus  de  la  ville  pour 
atteindre  le  niveau  de  la  Côte  à  Baron,  auquel  point  il 
ne  pourrait  pas  du  tout  être  atteint  par  le  Grand  Tronc, 
avec  les  grades  et  les  cour])ures  adoptés  sur  cette  ligne. 
Pour  tous  les  avantages  que  Montréal  pourrait  tirer  d'un 
tel  pont,  il  pourrait  aussi  bien  être  à  La  Chine,  car  aucun 
chemin  de  fer  venant  au  niveau  de  nos  rues  ne  pourrait 
ratteindr(>  eu  moins  de  distance.  Les  considérations 
qui  précèdent  suffisent  pour  faire  voir  l'absurdité  du  site 
de  Sainte-Hélène,  mais  il  peut  être  remarqué   aussi  que 

les  piles  nécessaires  pour  construire  un  pont  de  chemin 
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de  fer,  si  clins  i'îtaicnl  placées  dans  le  courant  Sainte- 
Marie,  inonderaient  nos  (|uais,  et  de  plus,  (ju'un  pont  on 
\m  chemin  de  fer,  pour  ùtre  de  quehiue  utilité  il  cette 
ville,  doit  être  en  liaison  immédiate,  et  au  niveau  de» 
allaircs,  avec  nos  magasins  et  notre  port. 

La  seule  raison  donc  qui  puisse  être  alléguée  en  faveur 
d'une  roule  septentrionale,  est  la  su[)position  qu'elle  dé- 
tournerait moins  le  commerce  de  cette  ville  (ju^une  route 
qui  passerait  par  La  Chine.  Il  y  a  bi(Mi  plus  lieu  de  sup- 
poser qu'une  route  qui  passerait  à  l'extrémité  nord-est  de 
la  montagne,  a[)rès  avoir  traversé  Terrcîbonno,  porterait 
le  commerce  de  Montréal  à  (Québec,  ([u'iinc;  roule  méri- 
dionale lu  porterait  à  Cauglmawaga.  (^nébee  est  le 
marelle  naturel  tles  districts  à  bois  de  charpente  et  de 
construction  ;  toutes  leurs  relations  s'y  trouvent.  Les 
voyages  oceasioimés  par  le  commerce  du  bois  entre 
rOutaouais  et  Québec,  se  font  maintenant  entièrement 
par  Montréal,  et  sont  une  des  ressources  les  plus  impor- 
tantes de  nos  hôtels,  de  nos  bateaux  à  vapeur,  de  nos 
bouti(|uiers,  et  de  nos  charr«;tiers.  Québec  n'a  pas  hésité 
à  manifester  le  désir  de  pousser  la  ligne  du  rivage  du 
nord  jusqu'à  l'Outaouais,  derrière  Mo.ilréal,  et  a  heureu- 
sement refusé  de  participer  au  projet  do  la  route  du 
nord.  Si  Montréal  aide  à  amener  une  lii^nc  de  l'Ou- 
taouais  dans  Terrebonne,  le  reliement  entre  une  telle 
ligne  et  le  chemin  de  fer  du  "  rivage  du  nord,"  par  le 
nord  de  la  rivière  JésuSy  ne  s'en  suivra-t-il  pas  inévita- 
blement, et  le  commerce  de  Québec  et  de  l'Outaouais  ne 
sera-t-il  pas  entièrement  détourné  de  celte  ville  ?  Ainsi, 
nous  perdrions  un  commerce  qu'on  sait  exister,  et  dont 
nous  avons  senti  l'avantage,  en  tentant  d'éviter  le  mal 
imaginaire  de  voir  un  commerce  que  nous  ne  possédons 
pas  fait  par  Cauglmawaga. 

Il  ne  sera  construit  aucun  pont  au-dessus  des  rapides 
de  La  Chine,  et  pour  tout  commerce  traversant  un  pont, 
au-dessous  de  ce  point,  on  ne  peut  pas  supposer  que  la 
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traverse  de  Caue^hnawaga  pourra  concourir  avec  un  pont, 
s'il  est  diri^'é  lil)éralcment,  cl  l'on  ne  saurait  prouver  (|ue 
M(»titrral  retirerait  plus  do  profit  de  vx*  qui  passerait 
directement  sur  le  pont,  (|ue  si  le  trajet  s'en  faisait  à  La 
Chine. 

Kt  puis,  la  tentative  d'éviter  lia  Chine  par  une  route 
au  nonl,  serait  aussi  vaine  ([ue  rnal  avisée.  Si  une  lon- 
gue li),Mie  de  trafic  est  amenée  au  bas  de  l'Outaouais,  il 
faut  qu'elle  passe  à  vingt  ou  vingt-eiiK)  milles  de  La 
Chine,  et  si  Cauglinawaga  ollVait  ([uchpu'  attriu-lion,  la 
joiiction  serait  inévitable,  dès  qu'il  aurait  été  montré 
qu'elle  est  désinible. 

Ayant  examiné  la  question  d'une  route  arrivant  à 
Montréal  de  Crenvilh;  et  Saint-Kustaclie,  je  passerai 
maintenant  à  celle  di;  l'exten.<ion  de  la  même  roule 
d'Ifawkesbury  vers  l'ouest,  dans  le  but  d'obtenir  la  plus 
grande  part  dans  le  trafic  de  l'Outaouais,  de  même  (pie 
la  route  la  plus  économique,  et  cpii  oifro  en  mémo  temps 
la  j)lus  grande  somme  d'aide  municipale,  imissant  par 
lit  par  un  lien  commun  d'intérêt  la  plus  grande  popula- 
tion pour  les  pratiques,  au  chemin  et  h  Montréal. 

La  proposition  de  faire  de  liytown  le  terminus  de  la 
route,  au  lieu  d'avoir  en  vue  le  commerce  qui  soutient 
liytown  à  Kemptville,  est  due  à  la  supposition  que  la 
première  d(^  ces  villes  est  le  centre  du  commerce  et  de 
la  population  de  l'Outaouais,  parce  qu'elle  est  la  plus 
grande.  Le  voyage  de  passagers  par  Bytovvn  sera  impor- 
tant; mais  comme  c'est  presque  la  seule  chose  sur  laquelle 
puisse  compter  une  route  directe  de  Grenvillc  à  Rytown, 
il  n'autorisera  pas  la  construction  de  vingt  lieues  de  che- 
min de  fer,  particulièrement  quand  ce  trafic  de  passagers 
peut  être  assuré  aussi  elTicacement  par  un  chemin  eu 
état  de  fournir  aussi  de  bonnes  aftaires  de  route. 

Un  bon  chemin  passant  par  les  Deux-Montagnes  peut 
être  fait  de  manière  à  payer  de  bons  dividendes  sur  le 
capital  versé,  et  être  arrangé  de  sorte  à  tirer  un  grand 
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levenii  du  transport  des  gens  de  radeaux,  ou  trains 
de  bois  carré,  deCarillonàGrcnville.  A  ce  point,  il  atteint 
la  navigation  par  bateaux  à  vapeur,  et  il  maîtrisera  le 
commerce  des  deux  rives  de  TOulaouais  jusqu'à  l'appro- 
che de  Bytown.  Il  serait  inutile  de  continuer  le  chemin, 
sur  l'une  ou  l'autre  rive  de  TOutaouais  jusqu'à  Bytown, 
à  moins  que  ce  fût  afin  de  gagner  une  heure  de  temps, 
pour  le  transport  de  passagers  à  cette  place.  La  popu- 
hition  des  bords  de  la  rivière,  entre  Grenville  et  By- 
town, est  peu  nombreuse,  et  absolument  insuffisante  pour 
soutenir  un  chemin  de  poste,  beaucoup  moins  un  chemin 
de  fer.  Sur  le  rivage  du  nord,  il  n'a  jamais  été  construit 
de  ponts  sur  les  allluens,  et  le  chemin  le  i)lus  commun  y 
maïujuu  encore.  Sur  le  rivage  du  sud,  ce  n'est  que  de- 
])Uis  les  trois  ou  quatre  dernières  années  qu'une  voiture  à 
«juatre  roues  j)eut  passer  de  Jiyiown  à  L'Orginal.  Il 
faudrait  donc  démontrer  (^ue  le  commerce  de  Bytown  est 
sullisant  pour  autoriser  la  construction  de  soixante  milles 
de  chemin  sur  une  route  plus  raboteuse  et  plus  dispen- 
dieuse qu'il  ne  s'en  trouve  ordinairement  en  Canada. 
On  peut  présumer  qu'un  chemin  de  fer  à  Bytown  acca- 
parerait le  commerce  de  la  contrée  de  l'Outaouais,  mais 
c'est  une  erreur:  Bytown  est,  à  cet  égard,  tout-à-fait  diffé- 
rent de  toute  autre  ville  d'une  égale  importance  :  les  prix 
y  sont  aussi  élevés  qu'à  Montréal  :  les  achats  ne  se  font 
pas  pour  l'exportation,  mais  jjour  un  marché  local:  il  n'a 
donc  pas  d'exportations  à  donner  ù  un  chemin  de  fer. 
Les  produits  de  Lanark  et  des  townships  intérieurs  des 
comtés  du  Saint-Laurent  sont  reportés  à  Bytown,  pour 
être  envoyés  au  haut  de  la  rivière,  pour  l'approvisionne- 
meiU  des  chanliers  à  bois  de  conï?truction.  C'est  donc  dans 
ces  townshi[)s  qu'il  faut  chercher  des  d'articles  exportation 
pour  un  chemin  de  1er,  ceux  des  environs  de  Bytown 
lie  produisant  pas  assez  pour  leur  propre  marché. 

A  moins   c^u'un  chemin  de  fer  partant  de  Montréal  ne 
pénètre  dans  les  townships  du  sud  de  Bytown  qui  pro- 
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diiisent  plus  qu'il  ne  leur  faut,  leurs  produits  lorsqu'ils  ne 
seront  pas  de  requise  au  dernier  marché,  iront  à  Ogdens- 
burg,  auquel  point,  lors  de  l'ouverture  du  chemin  h  lisses 
de  Bytown  et  Prescott,  les  chars  (étant  sur  un  calibre 
semblable,)  seront  transportés  sur  des  barges  construites 
î\  cette  fin.  Il  faut  se  rappeler  ([ue  presque  tout  ce  qu'il 
y  a  de  précietix  dans  la  contrée  de  POutaouais,  se  trouve 
entre  celte  rivière  et  le  fleuve  Saint-Laurent,  non  au  nord 
de  la  première.  Bytown  est  la  limite  septentrionale,  et 
Prcscott  la  limite  méridionale,  et  les  enlreputs  d'expor- 
tations sont  au  sud.  11  est  donc  évident  qu'un  chemin 
de  fera  Bytown  ne  détournerait  pas  les  produits  d'Ogdens- 
burg,  pour  leur  faire  chercher  Montréal  par  la  voie  de 
lîytown,  par  la  raison  toute  sinq)le  que  ces  produits  attein- 
draient Ogdcnsburg  à  aussi  jicu  de  frais  (pi'ils  attendraient 
lîytown,  et  qu'ils  seraient  de  plus  de  valeur^^our  l'expor- 
tation^ au  premier  endroit  (ju'au  dernier. 

Je  donne  dans  l'Appendice  (juclques  extraits  de  mon 
rapport  manuscrit  sur  le  chemin  de  fer  de  MoiUréal  et 
Kingston.  Les  mêmes  raisons  que  j'ai  alors  alléguées 
contre  la  roule  de  Bytowu  pour  la  ligne  principale  peu- 
vent être  alléguées  avec  autant  de  validité  contre  la  route 
tle  Grenville  et  Bytown.  La  ligne  principale  doit 
eourir  il  travers  les  townships  contigus  au  Saint-Laurent 
afin  d'être  mainteiuie  droite.  Avec  j)lusieurs  centaines 
de  milles  d'au-dessus  à  accmomoder,  il  sera  pleinement 
employé,  et  il  ne  sera  pas  caj)able  de  fournir  aux  town- 
ships de  l'intérieur  les  facilités,  ou  d'exercer  sur  le  déve- 
loppement de  ces  townships  l'influence  qu'il  est  si  im- 
portant pour  ISIoiUréal  de  s'assurer.  Avec  la  ligne  prin- 
eipalc  courant  sur  le  rivage  du  Saint-Laurent,  qui  est 
populeux,  il  serait  manifestement  ab.siu-de  de  tenter  de 
remédier  tl  l'inaptitude  de  cette  ligne  à  ouvrir  VinlCritur^ 
en  faisant  i)asser  une  ligne  sur  les  bords  à  [)ciiie  peuplés 
do  rOutaouais.  On  aurait  ainsideux  "  lignes  de  cotes," 
sans  qu'il  fût  touché  à  l'iiitérieur,  qui  ne  serait  que  fai- 
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•"arche  de  p,„.,)l,-  encffirom  uH  ^'^T  '"^"«^  «^^ 
A-feu,  aussi  bon  .,„e  celui  TmL,    '^^'"  P'^'' ^"'°"  «>«■ 
«e-'leur  que  celui  des  s toUoL  î^     "'  "  '=''«a'"«me„, 
«'-d  Tronc.     Envisagea      "d„nc  uuV"  '^  "-""«^  ''•' 
■nonlanl  TOutaouais  sous  ]ë  ,0,^      ,  "'"'"'"  ''<=  f"^  '«" 

'";■'-  Je  ma„i,,„  ,.  ,^  „    •  '^i^!!  r»'  "«  placer  ce  ci,e. 

^■'"«  !<=  l'l..s  possible  <l'"fthi  "  "    ''"■''''"^'"^""'•'-n^  cet.o 
^'-:  'l'  «.„,e  j„.,„,,  ,,  ,  ^7-if--     On  a  vu 

•"^'^  'a  eon.inue,.  sur  la  rivi  1  d«  O  f  '''"'  '^^^"''"''^  ' 
'-•  Pon»,  ce  serai,  border  l'ex  ^^nK  ,u  """""  ''""■^'^'"''<' 
an  I.eu  de  pénéirer  dans  l'inl  ;  ?  f  •"''"<''>l"'onale, 
"  a  ô.é  prouvé  aussi  q  e  'c  '^  "  ''"  '"^'™'  P™fi'abie. 
'an  pas  remonter  le  nrodn^/  V  '''P"^n<"onale  ne  fe- 
"'"i.  e.  Je  plus,  i  e'  :     1'::  .'"""-''''P^  -'«-s  a  son 

If  n>cilleur  plan  es.  donc  de  n-  ''-?"""'  '"^  "««"J"^'- 
^lUps  c.  de  s'assurer  leur  e„,^Lr       "  *"^  -^^^  "'W'- 

partant  d'IIawkesbury,  quita  fw  l"'''-  ^''"'  '%"-= 
'ownships  intérieurs  Je  GlenX.^'''  '°'"'"'-'^™  ^^^ 
'■  empéebera  pas  seulement  nt'       ™°"'  '''  ^"'"la^- 

e  chemin  J'Ogdensburg    m"re,r"'"'"'''  "'^"«'g"» 
«'''™y?cy„/,,^„,,„„-J»-       e  accrochera  ene^rc 

^'.i":u^::::',;:'::d:r^^,^  "-'-'-on  des  to.,.. 

Ç''  llull,  du  eoté  du  nord,V,  e, ,       r'^r-r'^"^  ««■"ville 
J"  coté  du  sud  de  cette  rivière^  ""^''^^'^bury e. Bytown 
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RIVAGE  DU    NORD. 

Seigneurie  de  la  Petite  Nation,. . .   3,356 

Lochaber, 1,082 

Lochaber,  augmentation, 225 

Buckingham, 2,204 

Templelon, 1,71 1 

Total, 8,578 

KIVAGE  DU    SUD. 

Seigneurie  de  l'Orignal, 1,408 

Township  d'Alfred, 584 

Township  de  Pkiniagenet  du  X,,.  1,208 

Township  de  Clarenec, 508 

To\vnshi[)  de  Cunil)erl,'uid, 1,G59 

Townsliip  de  Gloucestcr, 3,005 

Total, 8,364 

Le  front  de  l'Outaouais,  occupé  par  la  population  ci- 
dessu.-,  st  d'environ  soixante  milles,  et  la  profondeur,  à 
partir  '  ■  rivière,  est,  terme  moyen,  d'environ  15  milles, 
du  col  iiord,  et  d'environ  10  milles,  du  côté  du  sud, 

faisant  900  milles  carrés  pour  une  population  de  8,578 
individus,  du  côté  du  nord,  ou  de  moins  de  10  au  millt? 
carré,  et  du  côté  du  sud,  000  milles  carrés  pour  8,364,  ou 
cMi-dessous  de  14  j)ar  mille  carré.  Il  faut  qu'une  autre 
génération  passe,  avant  cpie  les  bords  de  l'Outaouais, 
entre  Grenville  et  Bylown,  puissent  maintenir  un  chemin 
de  fer. 

Le  township  de  Gloucestcr  est  donné  au  chemin  de  la 
rive  du  sud  ;  mais  comme  le  chemin  de  Bytown  et  Pres- 
colt  passe  par  la  partie  la  plus  populeuse  de  ce  township, 
et  aurait  indubitablement  la  plus  grande  part  à  ses  affai- 
res commerciales,  pour  le  commerce  de  Bytown  et  celui 
des  townships  de  IVepeau  et  de  Gloucestcr,  la  ligne  de 
Montréal  aurait  ii  concourir  avec  celle  de  Prescott.  Mais 
donnant  à  toute  cette  population,  savoir  : 
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A  la  ville  de  Bytowp 7,760 

Autownship  de  Nepean,..  3,800 11,560,  et  ajou- 
tant la  population  du  rivage  du  sud,  comme 

ci-dessus, 8,364,on  a, pour 

60  milles  de  chemin  de  fer,  un  epopulalion  

de 19,924 

Mais  attendu  la  rivalité  de  la  ligne  de  Bytown  ctPrescotl, 
il  ne  pourrait  pas  être  réclamé  beaucoup  })lns  do  la  moitié 
de  cette  populalion  pour  la  route  do  la  rivière  des  Outaou- 
ais. 

La  roule  du  cliomin  de  fer  de  la  Grande  Jonction  du 
Saint-Laurent  et  de  POutaouais  commandera  le  commerce 
des  townsliips  suivants  : 

Hawkesbury,  E.  et  0., 5,00 1 

Lochiel, 4,171 

Kenion, 3,812 

Roxboro', 2,111 

Finch, 1,450 

Winchester, 2,505 

Mountain, 2,704 

South  Gowcr, 803 

Oxford, 4,490 

27,989 

Ce  serait  aussi  le  meilleur  débouché  pour  le  commerce 
des  townsliips  suivants  : 

Osgoode, 3,0  JO 

Russell, 503 

Plantagcnet  du  S., 043 

Caledonia, 958 

Montnguc, „ 3,350 

Marlboro', 2,053 

WoUbrd, 3,259 

North  Gowcr, 1,777 

15,599 

43,588 
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Les  gens  de  Perth,  Merrickville  et  Kemptvillc  se 
sont  déf^larés  en  faveur  d'un  chemin  de  fer  qui  Joindrait 
Bylown  et  Prescott,  au  dernier  endroit  ;  cela  mettrait  tout 
le  commerce  de  Lanark  avec  une  population  de  27,317  in- 
dividus à  la  disposition  d'un  chemin  de  fer  de  Montréal 
et  Kemptville. 

En  jettant  les  yeux  sur  la  carte  ci-jointe,  sur  laquelle 
est  posée  la  population  de  chaque  township,  on  concevra 
d'un  coup  la  position  avantageuse  de  la  Grande  Jonction 
du  Saint-Laurent  et  de  TOutaouais,  et  l'importance  de 
Kemptville,  qui  est  le  centre  d'un  cercla  embrassant,  dans 
un  rayon  de  trente-cinq  milles,  une  population  plus  nom- 
breuse que  tout  autre  cercle  semblable,  entre  Montréal 
et  Toronto. 

Kemptville  est  situé  sur  les  eaux  navigables  du  canal 
du  Rideau  ;  directement  au-deh\  sont  les  villages  de 
Merrickville  et  Smith's  Falls,  et  le  chef-lieu  de  Lanark, 
Perth.  Les  townships,  de  chaque  côté  du  Rideau,  sont 
du  nombre  des  plus  fertiles  et  des  plus  peuplés  d'une 
vallée  quelconque  de  l'Outaouais.  Il  faut  que  cette  riche 
contrée,  la  seule  section  de  l'Outaouais  où  il  y  ait  un  sur- 
plus, ou  surcroit  de  produits,  trouve  un  marché,  soit  par  un 
chemin  allant  directement  à  Montréal,  soit  par  Ogdens- 
burg.  Lors  de  l'ouverture  du  chemin  de  Bytown  et  Pres- 
cott, Kemptville  deviendra  le  centre  de  leur  commerce, 
et  à  moins  qu'ils  n'y  trouvent  le  moyen  d'atteindre  Mon- 
tréal, ils  n'ont  d'autre  ressource  que  celle  de  prendre 
les  chars  du  chemin  de  Bytown  et  Prescott,  qui  étant  sur 
la  jauge  étroite,  seront  transportés  sur  la  ligne  d'Ogdens- 
burg. 

Sans  égard,  on  référence,  au  chemin  de  fer  de  la  Grande 
Jonction  du  Saint-Laurent  et  de  l'Outaouais,  les  gens  de 
Perth,  Smith's  Fall  et  Merrickville,  joindront  très  proba- 
blement le  chemin  de  Bytown  et  Prescott,  à  Kemptville, 
plutôt  que  de  construire  une  nouvelle  ligne  aboutissant  à 
Brockville,  parce  qu'ils  peuvent  atteindre  Kemptvillc  par 
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une  plus  courte  dislance,  et  une  fois  là,  s'assurer  un  che- 
min tant  à  rOutaouais  qu'au  Saint-Laurent. 

C'est  en  vain  qu'on  espérerait  que  la  ligne  du  Grand 
Tronc  h  Prescolt,  mettrait  ce  commerce  sur  la  voie  de 
Montréal.  Le  ciiaiigcmcnt  de  jauge  i\  Prcscott  est  fatale 
aux  intérêts  de  la  dcrni«jre  ville.  Ogdcnsburg  est  en  re- 
lation continue  avec  New-York  et  Boston,  par  la  voie  du 
lac  Champlain,  el  aura  bientôt  un  autre  rcliement  avec 
Waterlovvn,  Home  et  l'intérieur  de  New- York,  et  finale- 
ment, projette  une  ligne  bien  plus  formidable  que  l'une 
cl  Tautre,  laquelle  donnera  à  la  contrée  de  l'Outaouais  un 
moyen  direct  de  oommunivUlion  avec  la  cité  de  New- 
York.  L'extrait  suivant  du  Tdcgraph  de  Prescolt  montre 
à  quoi  nous  devons  nous  atlendre. 

CHEMIN  DE  FER  DU  SUD  ET  DE  l'ouEST  d'oGDEXSBURO. 

Nous  recommandons  à  ratlcntion  de  nos  lecteurs,  dit 
le  Républicain  d'Ogdensburg,  l'article  suivant  du  Tele- 
graph  de  Prcseotl  (Canada),  du  23  du  mois  dernier,  au 
sujet  d'un  chemin  de  fer  allant  de  ce  lieu-ci  au  sud. 
Nous  nous  (laitons  que  la  proposition  recevra  un  accueil 
cordial,  le  long  de  la  route  projetléc.  La  ville  de  New- 
York  a  un  grand  intérêt  dans  cette  entreprise.  L'argent 
de  Boston  a  non-seulement  construit  un  chemin  arrivant 
à  cette  ville  ;  il  aide  encore  à  la  construction  du  chemin  de 
Prcscott  et  Bytown. 

Nos  voisins  de  l'autre  côté  du  Saint-Laurent  agitent 
la  question  du  rcliement  d'un  chemin  de  fer  du  sud  et 
de  l'ouest.  On  parle  de  plusieurs  routes,  savoir, 
Rome,  Ulica,  cl  llerkimcr.  Comme  nous  avons  de  ce 
côté-ci,  beaucoup  d'intérêt  à  la  chose,  peut-être  autant 
qu'eux,  et  comme  il  ne  peut  résulter  aucun  mal  d'une 
discussion  paisible  du  sujet,  mais  qu'au  contraire,  il 
peut  résulter  du  bien  de  l'exposé  des  mérites  ou  avan- 
tages  respectifs  des  lignes  projcllées,  on  voudra  bien 
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nous  permettre  de  prf'scntcr  quelques  faits  pour  considé- 
ration. 

On  doit,  dans  la  pn'scnte  session  du  parlement,  faire 
la  demande  d'une  ciiartc  pour  le  chemin  de  fer  qui  par- 
tant de  Bytown,  gagne  l'Onesten  remontant  l'Outaouais, 
en  continuation  du  chemin  de  fer  de  Bytown  et  Pres- 
cott. 

La  distance  de  Bytown  à  New- York,  en  ligne  directe, 
n'est  pas  plus  grande  que  de  Montréal  il  New-York. 

Frescott  est  le  meilleur,  sinon  le  seul  point,  sur  le 
Saint-Laurent,  pour  une  comnmni(;ationnon  nterrompue 
entre  les  Etats  et  le  Canada,  le  fleuve  gelant  rarement, 
si  jamais  il  gèle,  à  ce  j)oint,  qui  a  été  choisi  comme  ter- 
minus méridional  du  chemin  de  fer  de  Bytown  et  Fres- 
cott, et  la  distance  à  la  rive  opposée  n'est  (pie  d'un  mille. 
Avec  ces  faits  sous  les  yeux,  il  est  évident  que  si  l'on 
peut  avoir  un  chemin  à  lisses  direct  de  Bytown  à  New- 
York,  par  la  voie  d'Ogdensburg,  le  commerce  et  le  voy- 
age de  l'Outaouais  et  de  la  contrée  intermédiaire,  l'es- 
pace de  plusieurs  milles  à  l'Est  et  à  l'Ouest,  doivent  venir 
à  Ogdensburg,  pour  no  rien  dire  de  celui  qui  prendra  'c 
chemin  de  fer  principal,  à  l'Est  et  h  l'Ouest  de  ce  point. 
Il  s'agit  de  savoir  si  une  ligne  directe  peut  être  obtenue. 
Voyons. 

Milles 
Commençant  A  Bytown,  nous  avons  le  chemin  de 
fer  de  Bytown  et  Frescott,  à,  la  veille  d'être  ache- 
vé, lequel  nous  amène  à  Frescott,  mettons 53 

De  là  partant  d'Ogdensburg,  à  travers  les  comtés  de 
St.  Lawrence,  Lewis  et  Ilerkimcr,  et  suivant  les 
vallées  do  la  rivière  Noire  et  du  ruisseau  occi- 
dental du  Canada,  jusqu'à  Littlc   Falls  ou  Ilerki- 
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Cela  nousdonnerait  la  connexion  la  |)lus  dir'^ctc  avec 
les  présentes  lignes  de  cheminsde  fer  conduisantà 
New-York  ;  mais  continuez  la  ligne  par  les  cora- 
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tés  cle  Sclioliaric,  Grecnc,  Ulsler  et  Orange,  jus- 
qu'il Gosheii,  station  sur  le  chemin  de  fer  de  New- 
York  et  Erié,  vous  aurez,  à  partir   d'Ilurkiincr, 

environ 130 

De  là  à  Jersey-Cily,  par  le  chemin  de  fer  déjîl  cons- 
truit,        70 

Faisant,  de  Bytown  à  New- York,  une  ligne  de. . . .  383 

et  d'Ogdensburg  à  New-York,  de 330 

contre  une  par  Rome  et  Troy,  de 380 

faisant  en  faveur  de  la  première  une  dilTérence  de . .  50 


M- 


La  carte  ci-jointe  fera  comprendre  plus  clairement 
cette  nouvelle  attaque  contre  les  "  conserves''  de  Montréal. 

Le  ton  du  journal  de  Prescolt  indique  clairement  que 
ia  sympathie  de  toute  ville  située  sur  le  fleuve  ou  sur 
les  lacs,  est  plus  pour  le  commerce  aux  Ëtats-Diiis,  au. 
delà  du  Saint-Laurent,  que  pour  celui  de  Montréal. 
Ainsi,  Brockville  projette  une  ligne  passant  par  Smith's 
Falls  et  le  comté  de  Lanark  et  i  boutissant  à  Arnprior,  sur  le 
haut  Outaouais  :  on  ne  se  propose  pas  de  faire  de  cette  ligne 
un  tributaire  du  Grand  Tront-,  mais  elle  se  rattache  au 
magnifique  projet  de  constiuire  un  pont  sur  le  Saint- 
Laurent,  qu'a  en  vue  cette  ambitieuse  petite  ville,  (ap- 
puyée sur  la  force  d'une  couple  d'îles  situées  vis-à-vis 
d'elle  dans  le  fleuve).  Le  pont  doit  relier  la  ligne  cen- 
trale de  chemins  de  fer  entre  Albany  et  Bufl'alo. 

Dans  des  vues  semblables  de  politique,  Kingston  a 
proposé,  en  1851,  d'arrêter  la  ligne  de  tronc  à  ce  point, 
et  de  transporter  son  commerce  au  cap  Vincent.  Belle- 
ville  prend  des  actions  dans  une  ligne  de  bateaux  à 
vapeur  pour  les  ports  américains.  Cobourget  Port  Hope 
oDt  des  communications  régulières  avec  Rochester,  situé 
vis-à-vis,  et  comptent  plus  sur  le  commerce  américain 
que  sur  la  ligne  de  tronc  pour  le  succès  de  leurs  lignes 
intérieures  jusqu'à  Feterboro\ 
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On  trouvera  dans  l'Appendice,  quelques  rapports  spé- 
ciaux, extraits  de  ceux  qui  ont  été  préparés  par  le  sénat 
des  Etats-Unis,  {\  Toccasion  de  la  question  de  réciprocité. 
Ces  tables  donnent  des  renscigncinens  qu'on  ne  trouverait 
pas  dans  nos  rapports  ofTiciels,  et  montrent  retendue  du 
commerce  qui  se  fait  entre  les  poris  situés  au-dessus  de 
Montréal  et  les  Etats-Unis,  donnant  la  quantité  et  la  valeur 
des  articles  tant  exportés  qu'importés,  ainsi  qu'un  état 
comparatif  ducommerce  muritiineet  intérieurdo  Montréal. 

Le  système  de  jauge  large  a  été  adopté  par  la  province, 
dans  l'attente  qu'on  ferait  passer  le  commerce  du  Haut- 
Canada  par  Montréal  à  Portland.  La  petite  ville  de 
Porlland,  qui  a  plus  de  patriotisme,  d'énergie  et  de  tact 
que  de  population  et  de  commerce,  a  prévu  clairement 
que  si  la  jauge  étroite  était  adoptée  pour  la  hgnc  de 
Montréal  et  Portland,  elle  ne  pourrait  pas,  quoiqu'elle  fit, 
empêcher  que  Boston  et  New- York,  en  fourrant  une  telle 
ligne  dans  la  vallée  du  Connecticut,  ne  moissonnassent 
où  ils  n'auraient  pas  semé.  Elle  prévit  que  le  commerce, 
s'il  n'était  pas  restreint  par  la  jauge,  graviterait  vers 
les  marchés  plus  considérables  de  New-York  et  de  Bos- 
ton, ainsi  qu'un  petit  nuage  est  attiré  par  un  grand.  Il 
n'a  jamais  été  démontré  qu'il  ait  été  obtenu  un  plus 
grand  avantage  pratique  de  la  jauge  large  que  de  la 
jauge  étroite.  Au  contraire,  la  dernière  a  la  majorité  et 
l'élite  des  opinions  en  sa  faveur.  Si  Montréal  était  la 
seule  voie  de  communication  entre  le  Haut-Canada  et 
les  Etats-Unis,  un  changement  de  jauge  ici  serait  pour 
lui  un  avantage.  Mais  comme  il  y  a  au-dessus  de  lui, 
sur  la  ligne  du  Grand  Tronc,  une  douzaine  ou  plus  de 
ports,  qui  tous  ont  des  facilités  pour  le  transport,  ou  re- 
chargement, et  des  relations  avec  les  lignes  américaines 
de  chemins  de  fer,  ù  l'opposite,  le  résultat  de  la  nécessité 
d'un  rechargement  serait  simplement  de  la  faire  naître 
forcément  au-dessus  de  nous,  au  point  où  le  produit  s'a- 
masseraity  et  de  l'envoyer  par  une  roule  plus  courte. 
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Fa  puis,  si  le  marnh^  do  Monln'al  t'tait  nssoz  considé- 
rable pour  attirer  le  comiricrce  du  Ilaut-Canada,  préfô- 
rablcmcnt  à  New-York,  ou  Rostoii,  un  clKingcment  de 
jauge  ici  serait  cornparativomeut  de  peu  d'iuiportance  ; 
mais  comme  il  en  est  loulautPMTieut,  comme  les  marchés 
des  deux  dernières  villes  coulrôlcnt  le  nôtre,  il  serai,  évi- 
demment inutile  de  tenter,  par  des  jauges  extraordinaires, 
d(!  fournir  \^]\  siibslitiU  poiu*  un  marclié.  Les  villes  de 
New-York  et  (K;  lîoston  et  les  districts  manufacturiers  de 
la  Nouvelle  Angleterre,  ne  sont  pas  seulement  les  meil- 
leurs mardi '"S,  mais  pour  les  grains  grossiers,  les  végétaux, 
la  volaille,  Sic.  &c.,  et  le  grand  volume  des  articles  qui 
constituent  le  fret  des  routes  ferrées,  (•(>  sont  ^'s  seuls  mar- 
chés assez  considérables  pour  le  Cnnnda.  Nous  ne  pou- 
vons pas  exporter  ces  [irodiiits  ]inr  mer,  et  ils  n(;  trouve- 
ront pas  de  marché  (quand  niénic  ils  seraient  suscepti- 
bles d'être  transportés  par  eliemiu  de  fer)  sur  la  route 
gagnant  Halifax.  Mais  si  Montréal  ne  peut  pas  fournir 
le  marché  nécessaire  aux  immenses  approvisionnemens 
du  Ilaut-Canada,  ce  sera  sa  faute,  s'il  ne  fournit  pas  une 
route  à  ce  marché. 

L'effet  d'un  pont  construit  sur  le  Saint-Laurent,  près  de 
cette  ville,  serait  de  faire  passer  une  très  grande  portion 
du  commerce  entre  le  Haut-Canada  et  ses  marchés  de 
New-York  et  de  la  Nouvelle  Angleterre,  par  la  voie  de 
Montréal, si  lesehars  pouvaient  passerenlrc  ces  points  sans 
"  transbordement."  Montréal  n'est  pas  sur  la  roule  directe 
entre  le  Haut-Canada  et  ses  marchés  ;  mais  la  facilité  de 
traverser  le  Saint-ljaurent  sans  interruption  ou  change- 
ment de  jauge,  fi-rait  pins  (jne  compenser  le  surcroît  de 
distance.  Mais  si  les  chars  chargés  dans  le  Haut-Cana- 
da pour  un  marché  du  sud  sont  obligés  de  changer  ici  le 
volume,  ils  préféreront  faire  d'un  coup  le  changement  au- 
dessus  de  nous,  et  de  prendre  la  route  ])lus  courte  des 
lignes  américaines  à  jaug(!  élroile.  La  vraie  politique  de 
Montréal,  dans  ces  circonstance  s,  est  de  pousser  en  avant 
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une  ligne  intoriciiro  éloignée  Ju  Saint-Laurent,  et  de 
s'ouvrir  les  townsliip.s  de  derrière.  Le  principal  avan- 
tage que  le  Canada  puisse  se  promettre  de  la  construction 
du  Grand  Tronc  par  des  Jictionnaires  anglais,  est  que  les 
ressources  des  miuiicipalités  seront  applicables  ù  leurs 
besoins  locaux.  Il  y  a  pour  les  townships  inlérieirrs  deux 
moyens  d'obtenir  les  facilités  d'un  clieinin  de  fer,  cl 
Montréal  est  grandement  intéressé  au  choix  qu'ils  pour- 
ront faire. 

Uii  des  syslèmes  consiste  i\  construire  des  branches 
pour  relier  le  Grand  Tronc.  Comme  celle  ligne  est  sur 
le  frorU  des  townships  des  bords  des  lacs  et  du  fleuve,  ceux 
de  derrière  ont  à  construire  un  chemin  (jui,  non  scîuicment 
les  traverse,  mais  traverse  aussi  les  townships  du  front, 
pour  faire  leurs  reliemens.  Comme  la  destination  de  leurs 
exportations  est  à  l'Est,  ils  ne  sont  pas  plus  prés  de  ce 
point,  quand  elles  atteignent  le  Grand  Tronc  que  quand 
elles  partent  pour  s'y  rendre.  Et  puis,  ces  courtes  lignes 
subsidiaires  ne  donneront  pas  les  facilités  requises,  à 
moins  qu'elles  ne  passent  par  chat^uc  rang  de  township, 
et  quoiqii'à  dix  milles  l'une  de  l'autre,  ce  seront  des  rou- 
tes séparées  et  indépendantes,  ayant  chacune  leurs  stations 
et  leurs  terminus,  leurs  engins  et  leurs  chars,  et  leurs  frais 
de  direction  ;  do  soric  qu'avec  les  plus  hauts  taux,  peu 
d'entre  elles  peuvent  espérer  de  payer  des  dividendes.  Le 
seul  moyen  d'éviter  cet  inconvénient  est  de  les  louer,  ou 
de  les  mettre  sous  la  direction  de  la  ligne  du  Grand 
Tronc,  dans  leiiuei  cas,  après  que  les  townships  de  Tin- 
térieur  auront  construit  leur  chemin,  leur  commerce  sera 
contrôlé,  non  selon  leurs  vœux,  mais  pour  les  intérêts  de 
la  ligne  principale.  Mais  si  rindépendance  de  ces  bran- 
ches est  maintenue,  en  hiver  toujours,  et  en  été  (à  moins 
qu'elles  ne  se  terminent  à  quehjue  port  de  chargement 
sur  le  Saint-Laurent,  où  elles  j)uissent  avoir  accès  aux 
routes  américaines  opposées),  le  commerce  qu'elles  jette- 
ront sur  la  ligne  de  tronc  sera  sujet  Ti  tout  tarif  que  cette 
dernière  pourra  établir,  avant  d'atteindre  son  marché. 
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liO  système  de  hranchos  rrlinnt  le  tronc  est  donc  Ir 
plus  coûtriix,  et  pour  les  townships  imérieiira  le  mode  \o 
moins  satisfriisatil  d'atteindre  un  rnnrclié  ;  mais  si  une 
autre  imlificinc  est  suivie,  etiviron  la  moitié  du  nombre 
de  milles  d'un  rhemin  de  fer  i)roduira  un  bien  meilleur 
résultat.  I^es  townsliips  iiitérieurs,  au  lieu  de  branchse 
courtes  et  dispendieuses,  courant  au  nord  et  au  sud,  auront 
une  grande  route  centrale,  courant  à  l'est  cl  à  l'ouest,  les 
mettant  sur  la  ligne  principale  de  trlvqraphCy  avec  la  route 
la  plus  directe  à  Montréal  et  à  l'ouest. 

Toronto  a  a[ipli(iué  avec  succî^s  cette  politique  à  Ha- 
milton.  Au  li(!U  de  permettre  que  le  j^rand  Chemin  de  Fer 
de  l'Ouest  s'cnnpav'it,  au  m()y«'u  de  branches,  du  commerce 
de  Cuelph,  Stratford,  Sarnia,  &c.,  elle  a  pouss6  une  ligne 
parallèle  au  nord  du  grand  Chemin  de  l'Ouest,  faisant  de 
Toronto  son  principal  débouché.  Cette  ligne  doit  main- 
tenant devenir  une  section  du  Grand  Tronc.  Si  par  une 
politique  précisément  seml)lable,  Montréal  faisait  un  ef- 
fort pour  rattrapper  le  commerce  du  Haut  Canada,  qui 
lui  échappe  rapidement,  par  ses  ports  limitrophes,  il  cher- 
cherait l'intérieur  du  pays,  où  il  serait  silr  de  gagner  les 
sympathies  des  townships  de  derrière,  et  leur  coopération 
cordiale  pour  l'aider  à  mettre  à  exécution  un  projet  aussi 
important. 

On  ne  saurait  citer  un  exemple  plus  à  point  de  la  con- 
venance de  ce  plan  que  le  résultat  de  l'agitation  de  la 
route  de  Montréal  et  Kcmptvillc  :  tandis  qu'il  se  tenait  à 
Bytown  des  assemblées  qui  offraient  leur  sympathie  et 
leur  avis  pour  un  chemin  j\  lisses  "  direct"  de  Bytown 
et  Montréal,  et  appropriaient  £250,  pour  une  explo- 
ration de  Bytown  et  Pcmbroke,  les  habitans  énergiques  et 
intelligents  dos  township  inlérieurs,sur  lalignc  d'IIawkcs- 
bury  et  Kcmptvillc,  ont  passé  des  statuts  à  l'effet  de 
souscrire  £35,000  pour  le  projet  ;  condamnant  ainsi  le  sys- 
tème des  branches,  et  énonçant  leur  préférence  pour  une 
communication  directe  avec  cette  ville.     Est-ce  qu'il  ne 
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sera  f:iit  ancun  ras  ilo  cet  rippcl  à  la  richcsso  oi  à  l'intejl- 
lii^ciico  do  Moiiln-al  ?  Ou  laiidra-l-il  (|U  il  soit  dit  à  ces 
colons  si-pan'-s  des  autres,  que  les  luarcliands  de  Mont- 
réal dt''daii,'nrnt  leur  eiorninorcc,  rt  les  iaisscroiU  se  frayer 
un  passau;('  au  clicniin  d'O.^'dcnsbnri';'? 

La  meilleure  indieatioa  de  l'eudroil  où  une  rout<»  pour 
s'assiu-er  lecouuuercede  rOulaouiiisdevrait  être  placée  est 
celle-ei,  la  pierre  de  louche  de  l'ari^etit.  Hylcjwii  a/iprou- 
vcra,  tuais  nendo.sfu'ra  pas,  |)ar  la  souscription  nécessaire, 
la  roule  de  la  rivière  à  (Jrenville.  Nous  avons  fait  voir  que 
les  townsliips  intertuédiaires,  situés  sur  les  bords  de  l'Ou- 
laouais,  étaient  incapables  de  souscrire.  Montréal  ne 
peut  faire  rien  de  plus  que  de  conduire  le  chemin  jus(iu'î\ 
Crenville  ;  de  sorte  (ju'en  agitant  la  (|uestion  de  son  ex- 
tension au-delà  de  ce  point,  la  possibilité  de  trouver  les 
fonds  nécessaires  est  la  première  chose  à  considérer.  Il 
y  a  toute  probabilité  que  cent  mille  livres,  courant,  peu- 
vent êfr(;  obtenues  par  souscriptions  locales  sur  la  route 
d'IIawkesbury  à  Kemplville,  taudis  (ju'il  n'est  ludlement 
probable  (jue  la  dixième  partie  de  cette  somme  puisse 
être  réalisée  sur  la  route  de  la  rivière  jusqu'il  Hytown. 

Ainsi,  tandis  (|ue  la  route  de  Kemptville  prouve  par 
les  souscriptions  de  la  ligne,  (pi'il  y  a  ///  une  popidation 
pour  aider  à  construire  un  chemin  de  fi.-r,  et  pour  le  main- 
tenir, après  sa  construction,  la  route  de  la  rivière,  en  re- 
montiini  1  Outaouais,  ne  possède  ni  Tune  ni  l'antre  de 
ces  facultés  indispensables.  Le  temps  viendra,  indubi- 
tablement, où  la  route,  entre  Montréal  et  Hytown,  devra 
être  raccourcie  ;  mais  une  route  directe,  ne  peut  jxis  ôtre 
construite  maintenant,  et  ne  pourrait  pas  être  maintenue, 
si  elle  était  construite;  et  elle  n'est  pas  indispensable^, 
quand  une  route  indirecte  assure,  non-seulement  le.-,  mô- 
mes résultats,  mais  des  résultats  beaucoup  plus  grands, 
et  qu'une  route  directe  serait  absolument  incapable  d'a- 
teindre. 

Montréal  sera  sûr  de  la  coopération  de  ceux  des  town- 
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ships  (]c  rintéricnr  par  lesquels  I;i  ligne  courra,  et  puis- 
que les  townsliips  du  front  ne  sont  pas  intéressés  dans  la 
ligne  du  Tronc,  mais  sont  grands  propriétaires  de  biens- 
fonds  dans  les  townsliips  situés  derrière  eux,  ils  favori- 
seront une  route  centrale.  Noire  liégislaluro  penche 
pour  rétablissement  du  système  qui  règne  dans  l'Etat 
de  New- York  et  dans  ceux  de  l'ouest,  celui  d'une  loi 
générale  de  chemins  de  fer,  autorisant  les  particuliers  à 
construire  de  ces  chemins  partout  où  des  capitalistes 
veulent  y  employer  leur  argent.  C'est  h\  le  vrai  crité- 
rium de  l'utilité  d'une  route  ;  car  à  moins  qu'il  ne  soit 
démontré  que  cette  ligne  centrale  est  utile  et  nécessaire, 
elle  ne  sera  pas  entreprise  ;  mais  s'il  est  prouvé  qu'elle 
est  telle,  et  que  des  particuliers  veuillent  l'entreprendre, 
on  ne  doit  pas  y  mettre  obstacle  ou  l'entraver. 

Cette  grande  ligne  centrale  ne  s'arrêtera  pas  à  Kempt- 
villc  ou  à  Peith  ;  mais  quand  le  temps  en  sera  venu,  elle 
sera  continuée  jusqu'à  Petcrboro'  et  aux  lacs  Simcoe  et 
Iluron.  Elle  sera  assez  éloignée  du  (îrand  Tronc  pour 
doimer  à  chacune  une  aire  indépendante  pour  soutien. 
La  nouvelle  compagnie  ne  peut  sans  inconséquence  s'op- 
poser à  une  telle  ligne,  et  le  gouvernement  ne  le  peut  pas 
faire  sous  le  prétexte  d'un  intérêt  dans  la  ligne  du  Grand 
Tronc,  [larce  (jue,  dans  la  derniè're  session,  il  a  été  oc- 
troyé une  charte  à  la  ligue  de  Toronto  et  Sarnia,  qui  est 
une  rivale  beaucoup  plus  décidée  du  Grand  chemin  de 
rOuest,  une  des  plus  anciennes  sections  de  la  ligne  prin- 
cipale. Cette  ligne  parallèle,  passant  an  nord  du  Grand 
Chemin  de  TOuest,  n'a  pas  seulement  été  établie  du  con- 
sentement du  Gouvernement  et  de  la  Compagnie  du 
Grand  Tronc,  mais  elle  est  devenue,  par  proclamation,  la 
ligne  de  Tronc  par  excellence,  sans  bénéJice  de  garantie. 

On  trouvera  dans  l'Appendice  la  statistique  des  comtés 
du  llaut-Canada  situés  entre  TOutaouais  et  le  Saint-Lau- 
rent, en-deeà  de  Kingston.  L'inspection  de  cette  table, 
avec  la  carte,  prouvera  que  ni  une  route  du  (leuvc  Saint- 
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Laurent,  ni  nne  route  de  lanuitVcdcs  Outaouais  ne  peu- 
vent satisfaire  une  telle  eonirée  ;  et  que,  vu  sa  proxiinitô 
de  Montréal,  elle  ne  peut  aceepter  rien  autre  eho^e  ([u'uiic 
eommunieation  courte  et  directe.  Les  questitjus  à  déci- 
der maintenant  sont  celles  de  savoir  si  le  temps  est  arrivé 
pour  une  telle  ligne,  et  sur  (juelle  route  elle  devrait  être 
construite.  La  présente  conjoncture,  où  la  tendance  des 
métaux  précieux  fournis  abondamment  par  la  Californie 
et  l'Australie  est  de  diminuer  la  valeur  de  Targent,  et 
d'augmenter  celle  des  biens-fonds  et  des  eil'ets  de  toute 
sorte  ;  où  les  fonds  et  les  bons  canadiens  sont  en  bonne 
passe  ;  et  où  les  municipalités  ne  sont  pas  encore  trop 
éprises  du  système  des  branches,  semble  être  la  plus 
favorable  pour  engager  Montréal  à  commencer  une  tcll» 
entreprise. 

J'ai  l'honneur  d'être, 
Monsieur, 
Votre  très  obéissant  serviteur, 

TIIOS.  C.  KEKFER. 
Ingénieur. 
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APPENDICE. 


Extrait  cfun  Rapport  sur  le  Chemin  de  Fer  de  Montréal  et  Kingtton 
daté  de  Janvier,  1852. 

Qu'un  chemin  de  fer,  de  Montréal  à  Bytown,  par  la  vallée  de 
l'Outaouais,  et  de  là,  par  Pfrth,  à  Kinj^ston,  soit  désirable,  c'est  que 
tout  le  monde  avouera  ;  mais  qu'une  telle  route  soit  préférable  à  une 
route  par  le  Saint-Laurent,  ou  qu'en  effet,  dans  la  présente  position 
de  la  contrée  de  l'Outaouais,  elle  soit  du  tout  justifiable,  c'est  ce  qui 
a  besoin  d'être  prouvé.  A  l'égard  de  la  proposition  d'une  route 
intermédiaire,  passant  par  Grenville  et  allant  de  là  directement  à 
Kingston,  comme  elle  paraît  avoir  été  abandonnée  pour  le  pian  plus 
étendu  d'une  route  par  Hytovvn  et  Pertli,  il  peut  être  à  peine  néces- 
saire maintenant  d'y  faire  allusion  ;  mais  comme  elle  constitue  une 
tierce  partie,  prétendant  à  uue  part  de  la  ligne  de  tronc,  qui  n'en 
peut  embrasser  (/u'une,  elle  peut  être  favorisée  par  quelques-uni 
comme  une  espèce  de  compromis  entre  les  deux.  Il  est  naturel  que 
là  où  une  seule  ligne  peut  obtenir  les  avantages  d'un  reliement  avee 
le  Grand  Tronc,  tout  elfort  possible  soit  fait  pur  diirérentes  localité» 
pour  s'assurer  à  elles-mêmes  ces  avantages  ;  mais  ce  serait  une 
grande  et  futaie  erreur  de  supposer  (jue,  parce  qu'il  n'y  a  qu'un 
*'  Grand  Tronc,"'  il  n'y  aura  jamais  plus  d'un  chemin  de  for,  et  de 
placer  en  coiiséciuence  ce  grand  tronc,  en  tentant  vainement  de  satis- 
fuire  tous  les  intéiêls  locaux  et  toutes  les  altentes  ou  perspectives 
présentes  et  futures.  Aux  chemins  futurs  peuvent  être  laissés  les 
soins  des  intérêts  futurs,  et  nous  devrions  faire  comme  nous  avons 
fait  à  l'égard  de  lomniunicalions  plus  ordinaires,  construire  les  pre- 
miers lu  ou  ils  sont  le  plus  géuéralenient  utiles. 

L'Outaouais,  comme  district  à  bois  do  construction,  ne  pourrait, 
d'ici  à  quelque  temps,  idinnir  une  grande  quantité  de  produits  agri- 
coles pour  exportation,  et  les  principaux  articles  en  bois  de  construc- 
tion et  de  cliarp(Mite  ne  peuvent  pas  être  transportés  pur  chemin  de 
fer,  concurremiiient  avec  la  rivière.  A  piésent,  le  montant  du  fret 
en  amont  est  plu.s  grand  que  celui  des  articles  qui  descendent  de 
Bytown.  Comparées  avec  les  exportations,  nos  importations  sont 
les  moins  profitables  pour  un  chemin  tle  fer,,  parce  que,  quoique  la 
valeur  puisse  être  égale  ou  plus  grande,  le  volume,  ou  le  poids, 
(qui  est  l'étalon  du  coût  de  transport,)  est  à  peu  près  dans  la  pro- 
portion de  3  des  premières  à  1  des  dernières 
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r<PB  protluifs  delà  firc't,  qui  formpnt  l.'i  pirtic  la  j)!iifl  considéra - 
bifides  exportations  (le  l'Oiit.ioiiais,  ne  sont  p;i<5,  i\  l'ovcoptioii  (Km 
alcalis,  susceptible',  d'ôtre  (rari-^porlés  par  chcinin  de  ïvv,  ci  cimjx  de 
l'agric'ultuip  sont  rofpiis  pour  la  consommation  locale  (pii  s'oii  fait 
dans  i'oxercii'e  (U  l'extension  du  commerce  des  bois.  Les  Townshipn 
da  Carleton  et  de  l,aiiark,  d'on  viendrait  nn  surplus  pour  un  tnarché 
oloij^né,  sont  les  plus  rapprocliés  de  la  rt  nie  du  Saint-I.aurent,  et 
pour  la  plupart  de  ces  luwnpliips  la  routi."  de  Montréal  sera  aussj 
oouite  que  celle  qui  passc^rait  par  Hytowii  et  (îreiiville.  lîylown  a 
pris  des  nfiesures  pour  se  procurer  un  débouché,  et  la  route  de  Mont- 
réal par  Perlli  est  aussi  courte  par  le  Saint-Laurent  que  par  l'Outa- 
ouais. 

Sur  l'Outaouais,  l'agriculture  et  le  commerce  du  boLs  s'exercent  en- 
semble, souvent  au  préjudice  de  l'une  et  do  l'autre.  Los  comtes 
du  Saint-Lauient  sont  presque  exclusivement  agricoles.  Ils  ont  à 
exporter  un  surplus,  qui  n'ira  jamais  en  arrière  chercher  un  chemin  sur 
l'Outaouais  pour  être  transporté  à  Montréal,  tant  que  le  chemin 
d'Ogdensburg  sera  vis-à-vis  d'eux.  Adopter  la  roule  de  l'Outaouais, 
ce  serait  donc  livrer  virtuellement  les  comtes  les  plus  populeux  et 
les  plus  riches  à  un  chemin  étranger  et  rival.  La  route  du  Saint- 
Laurent,  au  contraire,  s'assure  le  front  sans  perdre  l'intérieur.  La 
saine  politique  suggère  doric  (pie  nous  devons,  en  premier  lieu,  nous 
assurer  un  commerce  qui  péricliti;,  (juaiid  même  nous  serions  par  là 
contraints  de  négliger  celui  qui  est  moins  en  danger. 

Quoiqu'il  soit  de  fait  que  le  chemin  obtiendrait  un  beaucoup  plu» 
grand  appui  d(;s  comtés  evportattnirs  du  Saint-Laurent  que  des  comtés 
importateurs  à  chantiers  à  bois  de  l'intérieur,  je  doisréjièter  que  l'ar- 
gument réel  e;i  faveur  de  la  route  du  front  est,  sous  un  point  de  vue 
purement /(XYt/,  que  fout  le  commerct;  d'exportation  et  d'importation 
de  l'intérieur  doit  traverser  cette  route  ;  sa  position  est  donc  de  naturo 
â  assurer  la  pins  L^rande  quantité  d'aflaires  qu'une  route  quelconque 
est  capable  de  faire. 

La  population  de  la  contrée  située  entre  l'Outaouais  et  le  Saint- 
Laurent,  y  compris  les  comtés  dont  Kingston  et  Montréal  sont  les 
capitales,  compte  pour  plus  d'un  quart  de  millions  d'individus  tribu- 
taires de  cette  route. 

Un  état  pris  des  rapports  du  district  des  douanes  d'Ogdensburg, 
peut  aussi  être  uti'",  comme  montrant  jus(iu'à  quelle  étendue  ce  cIkî- 
min  devient  un  débouché  pour  la  contrée  située  derrière  Montréal. 

Etat  comparatif  des  principales  entrées  de  produits  canadiens  à 
la  douane  d'Ogdensburg  pour  l'année  finissant  le  31  décembre,  1850, 
(;t  la  demi-année  finissant  le  30  juin,  1851. 
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Ou  verra  (jui!  cet  état  comprend  prescjue  t'ha()Uo  article  de  pro- 
duction agricole,  el  e.st  un  indice  du  tialic  l'utur  île  la  roule.  Je  puis 
ajouter  de  plus  (jue  les  aiticles  périssables,  pour  consommalioo  jm- 
inéiliiite  à  Montréal,  viandes  et  poisson  frais,  végétaux,  truits  cl  lait, 
seront  tous  des  ilcms  importants  du  trafic  de  route  ;  do  même  que  le 
marbre,  le  foin  pressé,  le  charbon  de  bois,  le  bois  de  cliaullage,  el 
les  ouvrages  en  bois  de  moindre  importance,  pour  les(jUuLs  le  bois  et 
l'eau  offrent,  sur  cotte  route,  les  plus  grandes  facilités,  et  pour  les- 
quels Montiéal  devrait  être  un  marché  d'approvisionnement,  plutôt 
que  do  commande.  Ktant  à  proximité  de  celte  ville,  h;  fret  de  route, 
sur  cette  section,  devrait  être  plus  considérable  et  pins  lucratif  que 
sur  des  sections  de  la  ligne  de  rronc  plus  éloigna' "s. 

Dans  le  fret,  en  monta.nt,  l'épargne  du  temps  et  du  charroi  don- 
nerait tout  ce  (jui  e.st  néi;es.-.aiie  aux  villages  .situés  sur  la  ligne  et  au 
nord  de  la  ligne  du  chemin  de  fer,  et  ofiVirail  à  ces  comtés  de  nou- 
veau.x  articles  de  consommation.  I.e  prolongement  île  ce  chemin 
jusqu'à  Toronto  et  à  la  contrée  située  au  nord-ouest  de  cette  ville, 
donnera  à  cette  liyne  uwc  preféreni'i,' dans  le  commerce  d'expoitation 
de  tout  le  rivage  du  noid  du  lac  Ontaiio,  durant  la  suspension  do  la 
navigation. 

L'état  nuMisuel  des  recettes  du  produit,  à  Montréal,  fait  voir  que 
la  plus  grande  portion  arrive  ici  arnnt  le  1er  d'août,  et  est  cousé- 
quemment  le  produit  de  l'annét;  précédente,  (pii  a  été  gardé  durant 
l'hiver  dans  le  Haut-Canada.  Ce  fait  doit  avoir  une  influence  im- 
portante sur  les  affaires  de  fret  des  chemins  de  fer  canudiens,  et  par- 
ticulièrement do  celui  qui  est  en  discu.ssiou,  attendu  qu'il  sera  le 
débouché  d'hiver  de  la  section  la  plus  proche  qui  fournit  maintenant 
un  surplus  important  pour  le  marché.  Qu'il  soit  ainsi  employé, 
c'est  ce  dont  il  y  a  à  peine  à  douter,  par  la  raison  qu'il  mettra  cette 
ville  en  état  de  devenir  un  marché  aux  produits  peipcluel,  et  il  faut 
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qu'c-l'e  1.!  (lovicriiifi  pour  ni;iiiit(;nir  iiin'  i)()>ili(iii  en  ciuuMirnnico  avec 
d'aulH!-!  tnairlifs,  Hoston,  Now-Voik,  IMilhulcIpliie,  Ij.iltiiiioiv,  (jai 
tous  iiiaiiiti'iiaiit  Sv'  sont  as^iiit'  uni?  CDintmiiiiralioa  non-inlf  irnmpiu;, 
pcMiiIaht  riiivcr,  avec  Ic-i  ié:^iuiis  à  iiimliiils  ilu  Poucet.  Awo  trois 
rhomitis  de  l'i'i  allant  du  iSaiiil-Laurtuit  dans  \c-  di.^iritts  consoin- 
inat'.Mir-;  de  l'a  itn.'  côH-  ilu  In,;  JcLiié,  il  est  im^ios.-il'le  (pir  cUt; 
villo  puisse  sans  uu  ti.-l  cliciuin,  subvcaii  à  une  dcmaïul  •  ou  com- 
mando continuf'Mi',  durant  les  cinq  mois  (jU(.*  le  Saint  I.aufent  est 
rormé.  F, es  effiiit-.  de  Montréal  auront  été  diiii^és  jusqu'à  présent 
vers  la  (le>trueti  >n  de  son  coniinerei;  étranger,  à  moins  (pi'il  no  sa 
procun;  de.s  *<  allluens  "  suflisants  pour  remplir  le  vide  eauné  par 
les  pompes  aspirantes  du  sud.  I/e-ntrepiix;  du  elieniin  de  Ter  ayant 
un  vuo  l'Atlantique  no  peut  qu'avoir  l'eflet  do  détruire  sou  indépoii- 
Jance  comme  port  de  mer. 

Le  surplu*  de  la  récolto  de  froment  dn  Canada,  m  IS'I,  a  pro- 
bablement excédé  einci  millions  de  minots,  et  comme  la  consotn- 
mation  doit  avoir  été  a  pcm  près  le  doublt;  de  ciette  (piantité,  cette 
province  est  maint(M)ant  sur  le  pied  de  réL,'alité  avec  les  piemiers 
Klats  a  blé  de  l'Américiuo.  Lo  ('anada  Occidental  fournit  non-seu- 
lement la  totalité  <lu  surplus,  mais  (mcore  un  million  do  minots  au 
moins,  pour  suppléer  au  déficit  du  Canada  Oriental.  Il  no  peut 
donc  pas  y  avoir  do  meilleur  point  à  cIkmcIum'  (pu;  la  section  occi- 
dentale d(!  cette  province,  ou  un  point  qui  offre  autant  d'attraits  à 
Montréal.  Contraint  par  la  nature  du  climat  do  uraider  la  plus 
{jrandi!  ])artie  de  son  surplus,  L'aranli  par  lo  fleuve  Saint-i.aurent  ot 
le  lac  Ontaii  )  do  l'empiclemeut  des  liimes  américaines,  tout  l'espace 
do  pays  feitile,  de  Montréal  à  Ouel['h  au  moins,  e.-t  placé  dans 
des  conditions  avantageuses,  à  la  portée;  do  l'esprit  d'entreprise  de 
Montréal,  durant  ces  mois,  où  toutes  ses  énergies  peuvent  se  concen- 
trer sur  et;  commerce.  Il  est  besoin  d'environ  dix  millions  de  minots 
de  froment  pour  approvisionner  les  marchés  à  farines  do  la  Nou- 
velle Angleterre  et  do  la  partii;  dt;  New- York  adjacente  à  la  lii^no 
du  Canada.  Or,  en  abandonnant  les  ports  do  mer  de  l'Atlantique 
et  la  partie  du  sud  de  la  Nouvelle  Anj^leterre  et  l'IIu.lson  à  d'autres 
routes,  il  reste  encore  ici,  à  nos  portos,  un  marclié  suffisant  pour 
notre  présont  surplus,  un  marché  d'exportation  et  de  consommation, 
et  qui  conséqnernment,  doit  avoir,  au  moyen  d'une  communication 
immédiate  par  chemin  do  fer,  un  approvisionnement  non  inter- 
rompu, tiré  du  quartier  le  plus  proche  (pii  lo  puisse  fournir.  Ce 
quartier  est  le  liva^t;  du  nord  du  lac  Ontario,  depuis  Hellovillo  jus- 
qu'à (îuelph.  Les  principaux  produits  agricoles  de  t'  nt  ce  district 
peuvent  être  tnmsportés  parchemin  de  fer  à  un  marché  cl'hivor.  Le 
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pré^efil  liivcr  c(4  le  premier  il;iii-;  lc'(|nt'l  il  a  clé  permis  aux  clinmins 
0  ]is.sc's  cl(!  la  liijiio  ccMliale  do  Nr\v-V'oik  dt;  IraiispoMir  du  IVot, 
franc  di-  [im!;!';  ut  suiv.int  un  journal  de  l'ullalo,  il  s'aiiia.-.-<(;  à  ce 
point  plus  dii  lift  (]uu  nVn  peuvent  tian.spirtur  les  lignes  ineuiu  Ie« 
mieux  6(ini[)iu'>.'s. 

Relativi'inriit  à  co  snjcf,  j:;  dunin' n:i"  list.'  des  aiticle^  (;ni  con- 
fitittioiit  I(!  fret  criiiver,  vonant  des  rivayjs  ilu  sud  d(  s  lacs  Ontario  ot 
Kriô  à  New-York,  et  de^  prix  auxqucds  ces  aitieles  sont  transpoitcs 
à  cette  ville  du  cap  Vincent,  vis-à-vis  de  Kin:^,>lon.  Les  prix  sont 
pour  cent  livres,  à  moins  d'untî  autre  indication. 

l'e.iiiv 77|  cents      Wliiskcv 5f.}  cents. 


Vohiille. 

Lard  cl  Lu'ufcn  <{ii;nts. .  .57 
.:..  frais tJ3i 
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reiiinics,  vertes  ou  !-i;cln'i;s.7n 

lîciam  et  Krointiii;" Ci\\ 

biiidoux  et  Suit (ni 

O.'iil-^ (l'.l^ 

Cuir 00 

Graine  de  iii) (')4J^ 

l'otasse  et  IVrlasbc 50^ 


Fionit  nt,  Si  i^de,  l'oi;»,  l''ùvcs 
et  l'alatis,  le  miiiot...  .21 

r.léd'Indu 10 

Or-e 18 

(iniinedeTrc'fle  et  de  Mil  If) 

Avoine 14 

Malt  du  Seigle 10 

do     d  Orge 15 

Farine,  lu  quart 70 


Dans  le  Kappoit  de  M.  Slianly  sur  le  chemin  de  Rytown  et  l'res- 
cott,  so  trouve  l'apnerçu  suivant  : — Plusieurs  des  principaux  mar- 
chands de  Toronto,  Ilaniilton  et  autres  villes  croissantes  du  Canada 
Occidental,  commencent  a  fairr;  venir  leurs  iTiarcliamlisi.'s  par  la  voie 
do  !5o>t(jn,  les  amenant  par  entrepôts  sur  le  chemin  d'0_;ilensburg. 
Lacpiantitc  dos  marchandises  ;iin>i  amenées  par  débenluie-,  et  cjui 
doivent  être  envoyées  par  contrats  sur  ci!  chemin,  pendant  cette 
saison,  est  immen-e.  Il  y  a  à  Huston  des  transportateuis  (pii  pas- 
sent maintenant  des  contrats  avec  des  marcliaods  de  Toronto  et 
d'antres  euilreits  du  Hant-Canavla,  pour  faire  venir  des  maichan- 
discs  directement  d'.An^'-leterre,  à  X'5  par  loiniean,  et  si  elles  sont 
amenées  par  le  steamer  à  mafles,  comme  ''  marchandises  par  ex- 
près," à  XS  le  tonneau,  livrables  à  Toronto,  dans  les  seize  jours 
après  le  départ  île  Liverpool.  Si  ce  néifoco  peut  ^e  faire,  de  Hoston,  par 
Ogdensburi,',  et  de  là,  par  eau,  à  Toronto,  à  meilleur  compte  que 
par  Montréal,  et  do  là  par  eau,  il  est  grandement  temps  que  le  che- 
min de  Montréal  et  King'ston  soit  construit.  La  route  d'Ogdensburg 
pour  le  fiet  à  monter  n'est  pas  nécessairement  moins  coûteuse  que 
celle  de  Montréal,  mais  elle  est  plus  prompte,  et  cet  élément  récent 
du  temps  empiète  si  rapidement  sur  l'aiicien  élément  du  coût,  que 
dorénavant  il  laudra  y  faire  plus  d'attention. 

Prenant  une  vue  plus  étendue  do  l'entrepri.se,  et  l'envisageant 
comme  les  grands  ouvrages  semblables  qui  relient  les  villes  de  l'At- 
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lantiiiuo  cl  l'ouest  sont  ciivis.iL'és, — commo  le  principal  annoaii  qui 
lie  M'ttitiéal  uvoc  ci-  yiuiki  coiilre  ili'  commère^',  h.'.-)  Uifs  dj  l'ouest, 
nous  puuvuu»  lu  c Jiisiiiéer  emniae  so  raltachaut  a  notre  grand 
f-y-lt';n>j  île  eanauv,  t.mt  parce  qu-J  1*011  pjul  piév.jir  une  apprucho 
Vers  l"a!ilajo:,isine,  (pie  p. née  (p.i'il  ne  peut  être  renilu  Justice  à  un 
de  ces  intérêts  >a;i>  l'aide  de  l'auUe.  Le  passai';  suivant  est  extrait 
du  Rapport  de-.  DirtCtcurs  du  cl'K.'rnin  d'O^derisbui.',  juii,  1>")I)  ; 
''  Il  a  été  dit,  l'aniiée  d"inieie.  Leancuup  de  chose?,  au  sujet  d'un 
canal  pour  luivires,  du  ll.Mve  Saint-Laurent  au  lac  Cha'uplain,  et  il 
a  été  supposé  par  quelrjues-uus  ijue  si  ce  projet  était  mis  à  exécu- 
tion, il  serait  prcj'idi'.'ialile  ai'X  intérêts  de  cette  conipa^niie.  Les 
opinions  pont  tiés  partagées,  rpiant  à  la  possibilité  de  construire  un 
tel  canal  ;  mais  qu'il  soit  pratieaMe  ou  non,  nous  soimni'S  persuadés, 
qu'il  n'existe  aucune  preuvt  qu'un  tel  ouvrage  doive  être  entrepris* 
Si  un  tel  canal  était  fait,  il  aurait  un  eliet  avantri^'euv,  plutôt  que 
détrimeiital  sur  notre  cht-niin.  car  il  ahh mil  jiuissjnuntnt  à  a:ittncr 
le  commerce  dt  l'dUiiif  daiii<  ciHi  di)\illnn.  Le  coninit-rce  est  tou- 
j.urs  accoinpa;.nié  de  voyages,  et  queùpie  tut  le  cours  des  elTels,  les 
voyageurs  passeraient  tous  sur  le  chemin  de  fer.  " 

Les  deux  derniers  para;;r  ;p!ies  sont  on  ne  peut  plus  dignes  d'at- 
tention.    Le  chemin  d'O^densburg  ne  peut  être  consi  lé;é  commo 
un  rival   que  pour  les  aifaires  locales  de  la  lijne  de   Montréal  et 
Kingston.     Pour  le  commerce  de  l'ouest  ce  cliemin  est  un  puissant 
allié.     Le  combat  eiitre  le  Suint-Laurent  et  le  caual  et  le  chen.in  de 
fer  de  l'Erié,  comme  l'observe    "SI.  l'ex-controleur  Fia.'g.  djit  se 
livrer  sur  les  lacs.     S'il  peut  être  eo  d.iil  àaiu  le  Saint-Laurent,  et 
qu'il  d.'ive  s'anéler  ensuite  a  (T_'vle:isbur_%  ce   ne  se;a  cpie  parce 
qu'il  ne  f/o(7  ^>a.-;  arriver  a  Mj.it.eal.     ''Le  commerce  est  toujours 
accompagne  de  vova.'os  :"  les  derniers  sont  le  irunopole  des  clieniiiis 
(le  fer;  et  l'un  au:uiî  pu  ajouter  avec  laison,  que  le  commerce  ne 
]HUt  pas  se  souîeni:  la  où  il  n'y  a  pas  de  facilités  pjur  voyager. 
Là  où  la  concurrence  est  si  étroite,  quant  aux  pii\,  et  le  ch  ùx  des 
routes  si  nombreux,  de  t.dbles  considérations  personnelles  gouver- 
neront les  cliar^emens,  et  quand  ineme  il  n'y  aurait  pas  dj  risques 
attachés  aux  (M^baupiemens  par  le  Saint-Laureiit,  a  l'époque  pré- 
cise où  ces  embarquemens  sont  le  plus  dillicilcs,  (je  veux  dire  en 
novembre,)  a  cette  époque,  le  voyage  par  eau  est  désagiéable,  par 
terre,  insupportable; et  le  simple  manque  de  chemins  de  fer  pour  les 
*'  voyages  qui  accompai,Mient  le  commerce,"  serait  fatal  à  la  route, 
^lais  quand  on  désire  (pie  le  vaisseau  chargé  à  Chic  igo  passe  Raf- 
falo  et  Oswego,  et  qu'on  tente  d'atteindre   ]\Iontiéal,  la   prudence 
décide  en  faveur  des  canaux  de  New-York,  où  une  car::aisou  celée 
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peut  être  rechargée  et  transportée  pur  chemin  de  fer. 
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^fais  si,  au  moyen  ili's  cliomins  lU»  f/r  du  s\u\  ilu  Saiiit-I,aitroiit, 
lo.sap;iro\i>i.)iiiiiMmMi*('ii  grosilL-  Moiitioal  sont  U'iiiis  ;iii  nivoiiu  irûlé, 
et  (j.(M  y  ait  pjiii'  11'  llaiit-CaiiaJa  un  accès  pailail  à  cl'»  appiovi- 
sionrii'tnL'iis,  t./iit  puito  !■.■  iiiaïuhaiiil  'li>  l'uiif^t  a  lu.iiiili'uir  hca 
foiiijt' s  iri.  plutut  ([lie  iracliftiT  ilaiis  les.  vilk's  dos  burJs  tlo  l'Al- 
laiiti(j'!t\  Cf  (juj  la  vil'f  c.«t  à  la  canuM^iif,  Moiitiéa!  d  «il  l'ctio  ;\ 
la  priiviiict.',  l't  Cdinino  le  marchand  do  caiiipaunio  iii'  Iroiivi'  pas  (pi'il 
soit  do  Sun  intéiot  d'iinpoitcr  son  p^tlt  tond  diactonu'iit,  do  mcino 
les  i.éjfociaiis  pruviiiciaux  géncraleju'iil  tniuvorout  ipri!  o-i  do  loiir 
intéiùt  de  so  roudro  à  lonr  inétmpwlo  coiiuiioicialo,  paiii  vu  (|u'iU 
soient  en  élat  do  le  faire  à  des  Ciinditions  anssi  avant. igeiises  ijau 
d'autres  quaitior-s,  parce  (jue  la  luétropolo  doit  être  par  sa  position 
le  meilleur  marché  pour  leurs  consignation-;  en  éelianire,  et  parco 
que  par  la  ils  peuvent  éviter  les  inconvéniens  et  le  surcroit  de 
dépense  d'importations  comparativement  petites,  sons  des  rt';4lem(?n3 
étranger-*  ;  ot  enfn,  paice  que  leurs  intérêts  so  it  pr.Ué^és  par  des 
lois  (jui  leur  sont  familières,  et  sur  lesquelles  il  peuvent  exercer 
quelque  contrôle. 

Si,  en  outre  de  son  commerce  direct  par  mer,  de  l'approvisionne- 
ment des  Provinces  intérieures,  des  chargemens  peur  la  Cran-le- 
Breta^iie  et  les  Antilles,  Montié  d  devenait  un  inarché  à  farines  pour 
la  Nouvelle-Angljterre,  et  un  dépôt  pour  ses  manutaetiiies.  comme 
il  devrait  sûrement  le  devenir,  (car  la  farine  ne  peut  etic  livrée  ;i 
aussi  bon  marché  à  aucun  autre  point  aus.-i  piès  de  la  Nouvelle- 
Angleterre,  et  les  manufactures  pour  l'ouest  ne  peuvent  être  distri- 
buées d'ancun  autre  point  au.-si  rapidement  et  au?.>i  auiplonient,  et 
avec  au>si  peu  de  dommage  par  le  rechargoinent  et  le  chairiago 
par  terre),  alors,  soit  que  l'aide  auxiliaire  des  lisses  soit  inviupiéo 
en  un  plus  grand  ou  inoiiidre  degié,  pour  cette  alTiire  do  fret,  le 
"  voyage  qui  suit  le  commerce"  djit  être  le  prollt  sans  partage  do 


a  ligne  '"  vite  et  suie, 


E 


iviion  deux  millions   et  dtini  di;  (ji;aits 


de  farine,  plus  de  neuf  millions  de  minots  de  froment,  et  sept  mil- 
lions et  demi  de  minois  de  blé-d'liide,  sont  allés  eheiclMM'  un  mar- 
ché à  l'E^t  en  ISôl,  par  Dunkirk,  Huilalo,  Oswego  et  .Montiéal.  11 
a  été  prouve  qui?  les  marchés  tle  la  Nouvelle  Angleterre  peuvent 
être  approvisionnés  plus  avantageusement  par  une  route  passant  au 
nord  du  lac  Champlain,  que  par  une  route  qui  passerait  au  >ud  déco 
lac,  parce  ijue  sur  -100,000  quarts  de  faiine  (jui  sont  descendus  du 
lac  Erié  (par  le  canal  de  Welland,)  dans  le  lac  Ontaiio,  270,000  sont 
venus  à  Ogdensburg,  et  que  130,000  seulement  se  sont  arrêtés  à 
Oswego.  Cétait  de  la  farine  américaine,  et  taiulis  qu'dlc  passait 
presque  A  la  vue  de  Montréal,  pour  se  rendre  à  un  maiché,  259- 
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OOOqiinrfs  il'!  farinn  rannU-nrir  allaiont  i\  Oswoi^o,  et  10,000  quarts 
à  Oi,'ili'ii-lnir_r.  Durant  k;.-"  trois  (l(!itiièri\s  aiiiiLVr',  S!);t,<)00  (juartM  do 
faiirn)  cMiiailiiMiiic,  picH(|HO  ciitiôrcMni'iit  du  lac  Ontaii»,  cl  doux 
millions  i-t  diini  i\ii  niiiint>j  do  blé  du  Canada,  des  incrriL'S  quar- 
tier!», sont  allés  à  Oswfgo  et  à  O-jdriisbuii,'. 

D'un  aiilii)  ciitô,  les  ioc(!ttcs  do  fariniî  t-t  do  froment,  ;\  IMoritrûal, 
coriip.iri'fs  à  selles  do  I8;)0,  montrent  uno  augmentation  assez,  con- 
sidérable, mais  elles  t^oul  encori?  an-dessous  des  cliifFios  iX^i  1815. 
Il  y  a  aussi  \\\w  augrnuntalion  eonsidôiable  dans  l'cxportalion  do  la 
farine,  du  mais,  du  poro  et  du  bcnuro,  de  Montréal  dand  los  eolouies 
de  l'Ainériciue  niilanni<|Uo  du  Nord.  Mal;^ré  cela,  la  irioitié  do  la 
farine  consommée  dans  e(;s  colonies  est  importé.»  de  New-York  et  do 
Boston,  la  plus  grande  partie  étant  probablomenl  do  la  farine  cana- 
dieime  du  lac  Ontario,  envoyée  par  Osvvojjo  et  Ogdensburg. 

A\\  moment  actuel,  la  fariuo  est  transpoitéi!  par  chemin  do  for  du 
cap  Vincent,  vis-a-vis  do  Kiimslon,  à  New-Voik,  pour  3s.  fid.  par 
quait.  Tandis  i\\w  ces  monvenuMis  ont  lieu  autour  do  nous,  tandis 
qu(!  l'ennenii  s'approche  de  nous  [y,\r  jxirnlUli'S,  nous  coupaul  les  ap- 
provisionnomons(iui  nous  appartionntMil  léjïilimemont,et  nouscntour- 
rent  de  nombreux  rivaux,  h;  chemin  dcî  Portiand  n'est  à  la  veille 
d'être  ouvoit  (|ii('  pour  trouver  (pre,  dans  la  saison  même  où  lo  che- 
min de  1er  est  le  plus  nécessaire,  il  sera  impuissant;  que  tandis  (jn'à 
24  homes  do  marche  d'un  engin  A  fret  do  ISlontréal,  des  centaines 
do  milliers  de  quarts  de  farine,  et  toutes  espèces  de  provisions  et  pro- 
duits de  la  laiterie,  sont  cmmaLrasinés  dans  lo  Ilaut-f'atiada,  tous 
ces  effets  demi'iMXMit  inaccessibles  juscpi'à  l'ouverture  de  la  navi<fa- 
tion,  ot  alors  tre<  probablement  il  se  tronvcua  (ju'ils  auront  disparu 
durant  l'hiver  précédent,  par  chemin  de  fer,  passant  à  Nia;:ara, 
Rochoster,  Osweiro,  It!  cap  Vincent  et  O^densbur;».  Vn  (piart  do 
farino  peut  ctr'^  trati-porté  par  chemin  de  fer,  de  Toronto  à  un  mar- 
ché, dans  la  Nouvelle- Angleterre,  pour  environ  Is.  courant,  et  nous 
no  saurions  cominencer  trop  tôt  à  considérer  l'ed'L't  do  l'achèvement 
des  nombreux  chemins  qui  lient  notre  frontière  avec  l(^s  ports  do  mer 
américains.  On  trouvera,  je  crois,  que  pendant  t(jut  Tliiver,  il  so 
fera  de  grandes  et  constantes  affaires  de  fret  sur  ces  cli(!mins,  dans 
presque  tons  les  articles  cpii  maintiînant  soutiennent  la  navigation, 
outre  plusieurs  antres  pour  lesquels  la  navigation  est  trop  lento.  Le 
jour  où  les  affaires  de  l'ouest  pouvaient  être  suspendues  pendant  cinq 
mois,  est  passé  depu's  jongtems,  et  le  jour  où  les  affaires  do  ces  cinq 
mois  excéderont  celles  qui  se  font  maintenant  dans  les  sept  mois  d'été 
s'avance  rapidement.  Montréal  devrait  donc,  s'il  voulait  retenir  sci 
chalands,  se  mettre  en  communication  directe  et  constante  avec  l«s 
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qnartior.'»  d'où  il  liro  pcs  articlrs  dVvportatinn  et  (rapinovisionno- 
mont,  «îl  aux(iiiL'ls  il  envoie  si's  articlivs  impoitÔH  l't  sc-^  iriaiiiifacturc» 
Quand  lo  clioiniii  (li>  Portliiiid  sera  ouvert,  nous  j)iiiirr  m^  is[)(.|(.|  Jo 
pouvoir  fdumii  la  nioitié  lestante  di-  la  farine  consormtiée  dans Ioh  Co- 
lonies Inléiit.'Ures,  durant  les  mois  d'iiiver,  ainsi  (pi'aux  pailies  ilo  la 
Nouvelle  Angleterre;  où  li;  transport  d'autres  (piartier^  e>i  tnio  atl.iiru 
plus  «érici  e  cpio  le  tarif  américain  ;  et  enfin,  nous  jvjurrous  espérer 
de  charger  de  farine  des  vaisseaux  du  Maine,  d(!  la  Nouvellu-Keosao 
et  du  Nouveau-Hrunsvviek,  en  éclianire  pour  du  sucre,  de  la  mêlasse, 
du  café  et  dt;s  fiuits  îles  Antilles,  ou  ck's  ports  île  rAméri(jiic  ilu  Suil. 
Mais  comment  fournirons  nous  la  farine  ?  ('ar  si  IVluntréal  prospère 
comme  port  de  mer,  nos  vaisseaux  devraient  transporter  ce  qui  arrive 
pendant  que  la  naviiçation  est  ouverte  ;  sinon,  nous  noaorons  paa 
acheter,  en  face  d'un  marché  en  baisse,  en  novembre. 

A  l'égard  dt>s  passagers  et  des  malles,  la  nécessité  (jn'il  y  a  nue  en 
chemin  soit  constiuit  sans  délai  est  ii  peine  monis  urijeiiti,'.  Indé- 
pendamment des  profits,  il  semble  être  demantlé  par  une  convenance 
nationale  et  par  un  orgueil  national.  Lo  voyage,  enfo  la  Icle  du  lac 
Ontaiio  et  Montréal,  est  maintenant  limité  en  hiver  ùii  minimum,  et 
même  co  voyage  minime  se  fait  par  l'ICtat  de  i\e\v-\i)ik.  11  y  a 
donc  peu  à  s'étonner  que,  lorsque  les  deux  sections  de  la  previuco 
unie  politicjuemeiit  sont  ainsi  divisées  physiquement,  elles  soient 
comme  étrangères  l'une  à  l'autre,  quant  à  l'élat  comniereial  et 
social,  et  (jue  la  ri<'hesso  et  réiiorgie  croissante  de  la  partit;  occiden- 
tale soient  forcées  de  se  ietterdans  le  gi  on  d'éiraugeis  et  de  rivaux. 
Il  n'a  pas  clé  prouve  (jue  cette  préférence  soit  nèeessairemi  iit  inévi- 
table ;  car  si  Ogdenaburg  est  une  meilleure  route  (jue  liullalo  ou 
Oswego  peur  le  commerce  de  la  Nouvelle-Arigletcrre,  nmis  avons 
fait  voir  ipiiî  Mont'.éal  n'est  pas  nécessairennent  inférieur  a  Ogdens- 
burg.  La  iirééminence  de  New-Yoïk  nepc.'Ut  pas  servir  de  léponse, 
parce  que  les  marchés  qui  sont  plus  prêts  de  Montiéal  (pie  de  New- 
York  sont  plus  que  suffisants  pour  la  première  de  ces  villes. 

Dans  très  peu  de  temps,  une  demi-dou/aine  do  chemins  de  fer, 
entre  le  lac  Cl:amplain  et  l'ortland,  seront  mis  en  coniinunication 
directe  avec  le  Saint-Lau'eiit,  à  Montiéal.  Il  sera  de  l'intérêt  do 
ces  chemins  d'atteindre  l'ouest  par  le  Canada,  piéférablement  ù. 
l'Etat  de  New-York,  parce  que  la  capitale  d(!  ce  dernier  l'.tat  attirera 
à  elle  le  trafic  qui  se  fait  à  l'ouest  du  lac  Charnpiain.  La  route  du 
Canada  a  maintenant  la  sympathie,  et  s'il  en  était  besoin,  ello 
obtiendrait  l'aide  puissante  des  nombreuses  corporations,  représen- 
tant plusieurs  raillions  de  piastres,  dont  les  chemins  iloivent  encore 
fic  diriger  vers  le  Saint-Laurent  et  vers  Montréal,  pour  une  grande 
partio  de  leurs  affaires. 
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ArliuluH. 


l'ar  nifi-, 

lU'  Miiiit- 

n'-al  t't 

dim'-ljt'C. 


il("«  l'orts 

illli'liriil-*. 


Firnc  «If  «f'rvicn AVfiS.O'»  t' 

]liilll('llll  Unir l  I.H'.Iti 

Iditits  tic  iiuuliii-r!<, j      18,l*it| 

Omic '       lH.r.S4 

Clii'iio j    l'.»«.120| 

Mil  blanc !    lS«,87l'i 

l'iii  r.'iiî,'.' jl,5l8,5'JNi  I 

Douves,  (IVtalon, |    •llil,'2:!'J|  ^ 

l)ullVCH,  llIllITS I         Ol.-lHSj 

Madriers  it  riaiulK-s I    .'iJH.SII 

Muinlirnrcs.  Mais  et  Uar  |    U37,48(i| 

rt's  (l'aiispcct 

Lattes  et  buis  «Ifcliaufliye 

lianioatix 

Vaches  et  niitrcH  bùtcs  ù 

cornes 

Clievntix 

l''i(iiiieiit, 


:)0.'J  1 1 

4(1 
20(1 

nt.iMi 

Farine l.lMi.llv 


MaH, 

Oit^e  et  S(i;;le, 

Fiivc-t  et  l'ois, 

Avoine 

Henni', 

(iMlls 

I^aine , 

Cuivre  fin  et  ^'rossior, . , 
Minerai  du  cuivre 


4Ui, 

•l().20s' 

*.VJ7'.', 

l'.t,57'J8 


35,000 


Non  énuniéié, '  1 ,!! "j".t,.'J7 

{  7,836,oab 
Des  port^  intérieurs  diree- 

tenien» |     2r.f),«.)24 

Do  OuHpé  et  ^'cw  CarUble.|     2'Jl  1 1(1 

)  8.32;i,()7f 


$i'.5,09'2 


M,r.20' 
100,881' 

l(5,r)2i 

1,:(72 

774,11(1 

1 

fil  10 

39,8(t(ll 

20.7:!J 

110.170, 

185,818 

4'.H,70l)| 

1,1M,18» 

15,6!»C 
41,588 

i;i:).7'  H 
:!s,()()i 

;î8,n()8 

4l,8',»i) 

4'2.75'.> 

17,(520 

1,808,701 


Totiil. 


$831.010 

14,8'.)tt 

18.404 

18,084 

1 '.10.420 

2U4,4UU 

2,095,044 

81,012 

3(H),21fl 

1,711,596 

50,332 
71,870 

2o,uy2| 

140,210 

180,048J 

0.1.>,'J44| 

2.0:tl.032| 

20,060 

70,030 

81,790 

137,'.t8.) 

233.73  2 

38,008 

41.8'JO 

42,752 

52.020 

3,108,07(1 


Les  comptes-rendus  dos  exportations  intérieures  sont  trùs  imparfaits,  et  no 
correspondront  pas  avec  les  importations  «lu  Canada  aux  Ktats  Unis. 

On  verra  au  ban,  qu'il  y  a  une  exportation  directe  des  ports  intérieurs,  qui 
n'est  ni  allée  aux  Ktats  Unis,  ni  venue  de  Montréal  et  Québec.  Il  est  d  pré- 
sumer que  c'était  une  carjjaison  envoyée  en  mer  de  ports  intérieurs,  et  dont 
il  n'a  pas  été  rendu  comjite  \  Montréal  ou  à  Québec,  quoiqu'un  tel  compte 
•oit  obligatoire  pour  toutes  les  cmbarcatiuus  de  l'intérieur  allant  en  mer. 
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Etat  Comparatif  dk.s  I.Mi<>iiT\TinNs  piir  ti'iir,  par  hi  vole  des  l'Iats- 
Unis,  iivrc  les  iiiiportalioiis  par  nier,  par  la  voio  du  Saiiil-r-uiuciit,  on 
18JI,  disîiiiu'ii;>iil  li's  |)iini'i|iuii>:  artirloj. 


Articles. 


Mit. 


!  Tatnl  (les  '  Importa.  |    Tcif.il  ilrs 
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